Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Continuando con el trabajo de la Comisión, ha llegado a la Mesa una moción de orden presentada por 
varios señores Senadores del Partido Nacional. 


SEÑOR GALLINAL.- Habría que leer la versión taquigráfica de hoy de mañana para ver lo que expusimos al respecto y que no 
vamos a reiterar. En consecuencia, solicitamos que se lea la moción de orden presentada y posteriormente se vote. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Léase por Secretaría dicha moción. 


SEÑOR SECRETARIO.- "La Comisión de Presupuesto integrada con Hacienda de la Cámara de Senadores resuelve: 1? Solicitar al 
Poder Ejecutivo, Ministerio de Economía y Finanzas, la remisión de un Mensaje Complementario conforme a lo dispuesto por el 
artículo 219 de la Constitución de la República. 2 Manifestar su disposición a conformar una Subcomisión de trabajo a los efectos 
de coordinar con el Poder Ejecutivo, en las jornadas previas al vencimiento del plazo el domingo 6 del corriente, el contenido del 
Mensaje Complementario." 


SEÑORA TOPOLANSKQY.- Informamos a la Comisión que nuestra bancada se va a reunir el vienes al mediodía para considerar el 
tema relativo al Mensaje Complementario; por lo tanto, en este momento no tenemos una posición resuelta. En consecuencia, 
luego de esa reunión, tomaremos posición sobre la moción presentada. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se va a votar la moción presentada por el señor Senador Gallinal. 
(Se vota:) 
7 en 16. Negativa. 


SEÑOR BARAIBAR.- Entendemos que es absolutamente razonable la moción presentada por el Partido Nacional. Ellos quieren 
que haya un pronunciamiento sobre el tema y creo que está dentro de los procedimientos normales y mantiene el clima de trabajo 
que hemos tenido hasta el presente. Sin embargo, con el mismo derecho, lealtad y carácter frontal con que presentan la moción, 
también queremos expresar que la Bancada de Gobierno quiere concluir con las entrevistas pactadas —que son muy pocas- 
atender el trabajo de la Comisión y, luego del encuentro que vamos a tener en el día de mañana, estaremos en condiciones de 
reunirnos en cualquier momento, incluido el fin de semana, con acuerdo del Partido Nacional y del Partido Colorado. 


SEÑOR MICHELINI.- Queremos manifestar que la nuestra no es una expresión negativa. Simplemente, no tenemos opinión al 
respecto porque la bancada se va a reunir recién en el día de mañana. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En la mañana de hoy habíamos acordado una reunión para cuando terminara la visita del señor Ministro 
pero, si lo señores Senadores así lo consideran, creo que ahora pierde sentido. 


(Ingresan a Sala el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, el señor Subsecretario y asesores) 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Presupuesto Integrada con Hacienda de la Cámara de Senadores recibe a continuación al 
señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, al señor Subsecretario y a sus asesores, a los efectos de considerar el Inciso 
correspondiente, en el marco del tratamiento del Presupuesto Quinquenal 2005-2009. 


Tiene la palabra el señor Ministro. 
SEÑOR HEBER.- ¿Me permite, señor Presidente? 


Queremos tocar un tema esencialmente político -porque constituimos un órgano político y porque los Ministros son, también, 
políticos- cuidando nuestras palabras, porque lo que buscamos, antes que nada, es el respeto, por más que en las lides políticas 
muchas veces uno es atacado y ataca, procurando la defensa de sus ideas y el tratar de convencer, pero sin llegar nunca al agravio 
personal ni a la ofensa, como sí ha ocurrido en el caso al que me voy a referir. 


No voy a hacer muchos comentarios; simplemente, quiero citar algunas manifestaciones del señor Ministro publicadas en 
"Búsqueda". 


SEÑOR MICHELINI.- Por favor, no corresponde eso aquí. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Vamos a escuchar al señor Senador. 
SEÑOR HEBER.- Allí habla de que el Partido Nacional está haciendo un circo político de la cosa, sin ningún elemento.OO 


Se agrega: Ellos sabrán lo que hacen, aunque como ellos están especializados en hacer circo, no me extrañaría que lo hagan. 
Para eso no necesitan ni payaso, porque ya están ellos. 


Uno puede entender los elementos de confrontación y que, muchas veces, haya quienes se vayan de palabra en ese 
enfrentamiento de ideas. Sin embargo, nos extrañan esas manifestaciones, porque conocemos la actuación del señor Ministro 
cuando éramos Diputados e integrábamos la Comisión Permanente. Podemos comprender que, en un momento de confrontación 
enérgica, se pueda haber ido de palabras más allá de lo que realmente quiere defender. 


Por ese motivo, antes de escuchar la exposición del señor Ministro sobre el Presupuesto correspondiente a su Inciso, quería 
preguntarle si él ratifica estos dichos o los rectifica, en función de que trata de "payaso" al Partido Nacional, porque es una 


verdadera extralimitación en los grados de enfrentamiento que podemos tener. Aspiraría, pues, a que tuviéramos alguna respuesta 
al respecto. 


SEÑOR MINISTRO.- De ninguna manera yo podría atreverme a calificar como un circo o una reunión de payasos al Partido 
Nacional en su conjunto, porque es parte del sistema democrático de este país, tiene una historia, ha contribuido a forjar el país y 
su legitimidad está dada por la opinión de la ciudadanía cuando vota las opiniones y las corrientes políticas del país. 


Ese comentario -que, de alguna manera, recogió opiniones que sí manifesté y que voy a procurar confirmar en esta reunión- lo hice 
en momentos previos a retirarnos del país. Por cierto, quedamos reflexionando sobre la forma como se había expresado esa 
opinión en la nota. Por lo tanto, aprovecho la oportunidad para decir que yo no tendría derecho y sería un atrevimiento de mi parte 
hacer una calificación de ese tipo al Partido Nacional. Sí quiero confirmar la actitud de quienes, asumiendo la representación del 
Partido o haciéndolo como sus integrantes, al lanzar todo tipo de valoraciones han procurado calificar y descalificar, ya no sólo el 
punto de vista del acierto o del error administrativo o político, sino también el personal, en un afán permanente de intentar lesionar 
la moral —por cierto, no hay quien pueda lesionar la moral de quien tiene todo a la vista para que, por cierto, sea juzgado- en esa 
campaña que, muchas veces, no alcanzó con explicar las cosas y sus alcances, con reiterarlo, tratando de poner todos los 
elementos para que se pudieran asumir posiciones a partir de los hechos. Sin embargo, se insistió en lo que no tengo dudas es una 
campaña política, pero sobre todo personal o personal y política. Eso me lleva a hacer la calificación de que hay quienes están 
interesados en hacer ruido, en alimentar un circo y, por ende, asumen posiciones de payaso. Eso es cierto y lo reitero. En este 
sentido, creo que nadie se puede sentir agraviado porque, en realidad, están recibiendo la respuesta a lo que es, justamente, sacar 
de la discusión política los temas tal como deben ser encarados. 


El señor Senador conoce cuál es nuestro estilo, el apasionamiento con el que defendemos nuestras convicciones, así como lo que 
procuramos sea una conducta de lealtad a lo que creemos justo. Por lo tanto, no tengo ninguna duda de que el señor Senador es 
capaz de comprender que a quienes permanentemente nos están denostando, no podemos ofrecerle como respuesta solamente la 
otra mejilla. 


Entonces, hicimos ese comentario en un momento que tal vez sea consecuencia de los temas que de alguna manera nos llegaban, 
y por la forma en que nos llegaban, pero de ningún modo es una calificación al Partido Nacional. Por otra parte, como colectividad 
política, no somos quiénes para no considerar al Partido Nacional. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Ahora sí, satisfecho el señor Senador Heber con la explicación, puede el señor Ministro iniciar su 
exposición sobre el Inciso correspondiente del Presupuesto Quinquenal. 


SEÑOR MINISTRO.- En realidad, señor Presidente, no sé cuál es el enfoque de estilo de este trabajo. Hace unos meses estuvimos 
en dos oportunidades en la Comisión de Transporte y Obras Públicas de la Cámara de Senadores, donde expresamos lineamientos 
generales del trabajo que nos proponíamos llevar adelante. No tenemos inconveniente en hacer un repaso de los grandes objetivos 
o, por lo menos, de los títulos de los objetivos para no repetir la exposición, ya que si tenemos que desarrollar todo el programa que 
aspiramos llevar adelante en el Ministerio, se puede hacer muy prolongada. Posteriormente, entraremos a analizar artículo por 
artículo. Pregunto a la Presidencia qué nos aconseja como modelo de trabajo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De acuerdo con lo que viene siendo el estilo en el recibimiento de los responsables de los distintos 
Incisos, el señor Ministro debería hacer una presentación general del Presupuesto referido a su Cartera, para después realizar 
algunos comentarios sobre los artículos y abrir la posibilidad de que los señores Senadores puedan formular preguntas con 
respecto al tema. Por lo tanto, le sugiero que primero comience con un planteo de carácter general y no muy extenso. 


SEÑOR MINISTRO.- Nosotros creemos que en cualquier país, un Ministerio que tiene que ver con las obras de infraestructura y el 
transporte, tiene una responsabilidad muy grande porque no sólo es un elemento fundamental para procurar habilitar la actividad 
económica, sino porque, además, el desarrollo de esa infraestructura y del transporte es imprescindible como forma de sostener un 
proceso de desarrollo económico. 


En ese sentido, ya hemos tenido oportunidad, en distintas instancias en el Parlamento, de intercambiar opiniones respecto al 
desafío que hoy tiene el Uruguay. A nuestro entender, nuestro país no ha utilizado todas sus capacidades, todas sus posibilidades 
en materia de desarrollo e infraestructura; se ha centrado, fundamentalmente, en algunas modalidades y tipos de obra, generando 
en consecuencia retrasos en el desarrollo de una política de infraestructura y transporte para todo el Uruguay. 


El Ministerio de Transporte y Obras Públicas no es el único actor que tiene la responsabilidad de llevar adelante estos esfuerzos. 
Las políticas que apuntan al fortalecimiento de la infraestructura del país pasan por distintos organismos y por distintos Ministerios, 
pero esta Cartera tiene una responsabilidad central. 


Esa responsabilidad tradicionalmente se asume a partir de distintas Direcciones Nacionales que, hasta el momento, han cumplido 
su función con determinado grado de independencia en su gestión. Este es uno de los aspectos que nosotros procuramos superar 
para lograr una mayor cooperación y participación de las distintas Direcciones en el cumplimiento de un rol que muchas veces no 
se puede cumplir sólo a partir de una Dirección Nacional, por más importante que esta sea, sino que es una tarea de conducción 
del conjunto de los recursos que tiene el Ministerio a su cargo. 


Entonces, en el afán de ir resumiendo, nos tenemos que plantear, por ejemplo, en materia de vialidad -que ha sido una de las 
Direcciones Nacionales que mayor fortaleza, fuerza e influencia ha tenido a lo largo de los últimos tiempos en el país- el 
mantenimiento de las rutas principales que tiene el Uruguay. También debemos tener presente que si bien el estado de esta red 
principal es aceptable —y, en algunos casos, bueno- también tenemos una red secundaria y otra terciaria de caminos nacionales 
que han quedado rezagadas o retrasadas y que en algunos casos están en una mala o muy mala situación, por lo que necesitan 
esfuerzos de inversión. 


Nosotros, en este sentido, hemos definido una política de relacionamiento de puertas abiertas con las Intendencias Municipales, 
para que las limitaciones presupuestales que éstas y el Ministerio tienen, puedan encontrar la forma de complementarse para 
atender las urgencias y permitir, con nuestra gestión, ayudar, y no ser un obstáculo para el desarrollo. 


Entonces, hemos definido —y en este Presupuesto se concreta- la duplicación de las partidas anuales dirigidas a caminería rural, 
que son ejecutadas por parte de las Intendencias Municipales con el apoyo y el asesoramiento del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas. En materia de obras de vialidad, debo decir que las principales obras que nos proponemos afirmar son las siguientes. En 
primer lugar, la realización del llamado colector perimetral o colector norte, que tiene el objetivo de comunicar la Ruta 
Interbalnearia, pasando por la Ruta 8 y por la Ruta 5, hasta lograr la intersección con la Ruta 1. Entendemos que esto debe ser 
parte de un sistema que se debe complementar con las actualmente existentes Rutas 101 y 102, las cuales tendrán que ser 
mejoradas para poder dar respuesta a las necesidades crecientes de esa zona vinculada al Aeropuerto de Carrasco, a la Zona 
Franca de Montevideo y al Puerto de Montevideo. 


En segundo término, pretendemos desarrollar un sistema donde se complementen los esfuerzos de mantenimiento y la realización 
de obras en las Rutas 1 y 11. Como ustedes saben, hemos rescindido el contrato con Consorcio Ruta 1 por incumplimientos que, 
por cierto, llevaban bastante tiempo. Entonces, hemos intervenido la recaudación de los peajes -que es directa- y la hemos 
encargado a la Corporación Vial del Uruguay. 


Pensamos que con la suma de los recursos de ese peaje más el de la Ruta 11, estaríamos en condiciones de aportar un 
mantenimiento a estas dos rutas tan importantes, que se complementan entre sí. 


Con esos recursos, una vez que se termine el puente de la Ruta 1 sobre el Río Santa Lucía -que estimamos se puede inaugurar 
antes de fin de año- atacaríamos de inmediato la construcción del puente sobre el Río Santa Lucía de la Ruta 11 y los problemas 
de "by pass" que es necesario resolver, tanto en Santa Lucía como en Canelones. 


De esta manera, la Ruta 11 verdaderamente será una ruta nacional que permita la canalización de tránsito y transporte de carga. 


Por otro lado y complementariamente a estas dos medidas que hemos anunciado, existe la necesidad de completar un corredor 
nacional que dé la posibilidad de garantizar que la carga internacional pueda circular por el país, desde el límite con Brasil hasta el 
límite con la Argentina, o sea, de Este a Oeste. En este sentido, tenemos distintos esfuerzos y puntos de frontera por donde se 
recibe carga, pero no contamos con ningún corredor que esté completo, que no tenga problemas en algún cruce o puente. De 
modo que, este es uno de los objetivos que queremos llevar adelante. 


Se había definido que este corredor nacería en Río Branco y terminaría en Colonia, complementándose con el puente Colonia - 
Buenos Aires. Debido a que ya hemos dado nuestra opinión en el sentido de que este puente no está dentro de nuestras 
prioridades, porque no sería posible construirlo en un plazo razonable de tiempo, lo que estamos procurando, por un lado, es 
avanzar en los acuerdos con Brasil para que se pueda construir el puente Río Branco - Yaguarón con recursos extra 
presupuestales —pues no contamos con el dinero para realizarlo- y, por otro, que en la otra punta se utilice primero el puente Fray 
Bentos, que es el que está y con el que podemos contar, y que se avance lo más rápidamente posible en la realización de la obra 
de un puente cuyo valor se estima diez veces menor que el puente Colonia — Buenos Aires. Este puente podría comunicarnos a 
través de Punta Chaparro con Brazo Largo, aproximándonos a un nudo de comunicación en la República Argentina, que es el 
pueblo Zárate. 


Creemos que si somos capaces de aportar la infraestructura necesaria vamos a poder ayudar a crecer y desarrollar un polo que va 
a tener mucha influencia en todo el país, pero sobre todo va a mejorar sustancialmente esa zona. Más allá de las dificultades del 
día, en el futuro va a ser un punto de integración, sin lugar a dudas, muy importante, pues la Argentina no se va a mudar y nosotros 
tampoco. De modo que, superadas las diferencias del presente, pienso que rápidamente se va a recomponer lo que ha sido una 
histórica confluencia de intereses y hasta de simpatía con esa zona de la República Argentina. 


Este puente al que me estoy refiriendo tampoco está en el Presupuesto, pero puedo adelantar que existen propuestas de grupos 
interesados en asumir la financiación por concesión de obra pública, lo que en este caso aparece mucho más claro y posible que 
en el caso de Río Branco — Yaguarón, porque el flujo de tránsito y transporte esperado es mayor. Además, seguramente, una vez 
que se instale esta conexión va a haber un movimiento que se va a multiplicar rápidamente. 


Hemos pensado también cuál es el camino para la concreción de esta obra. En esa dirección, lo tradicional es la constitución de 
una comisión binacional que tiene que recorrer un camino que, a veces, se hace muy largo, pues se requiere la aprobación de 
acuerdos y tratados. 


Tendríamos la posibilidad, si estamos de acuerdo con la República Argentina, de encomendar esta realización a la Comisión del 
Río Uruguay, que ya tiene parte del camino adelantado, lo que permitiría entonces, si la ayudamos con el apoyo técnico necesario, 
que rápidamente se quemaran algunas etapas para ir concretamente a este objetivo. Esto lo pensamos como un plan estratégico, 
porque Uruguay no puede seguir perdiendo tiempo y retrasándose en construir la infraestructura necesaria para no quedar aislado, 
es decir, al margen de la integración latinoamericana. Si bien es cierto que este no es el único objetivo de integración, también lo es 
que hay que empezar por algún lado y, a nuestro entender, ello significa, en primer término, garantizar este corredor, naturalmente 
sin descartar otras opciones que el país tendrá que ir abordando para poder, no sólo fortalecer sus recorridos hacia el Puerto de 
Montevideo sino también, desde allí, hacia el resto de América. 


En lo que tiene que ver con un segundo capítulo relativo a la Dirección Nacional de Hidrografía, tenemos un conjunto de objetivos 
vinculados a puertos y ríos. Entendemos que ha habido un lapso demasiado prolongado durante el cual se ha abandonado el 
mantenimiento de la importante infraestructura de que ya dispone el país que, por otro lado, tiene un rol que cumplir en la economía 
nacional. Ahora tenemos que procurar que los recursos se destinen a realizar obras imprescindibles para que el deterioro de esa 
infraestructura no se haga irreversible. En consecuencia, hay obras a ejecutar en el Puerto de La Paloma —algunas ya están en 
proceso, pero hay otras mucho más importantes por delante- en el Puerto de Punta del Este -donde también hay algunas 
realizándose y otras proyectadas- y en el Puerto de Piriápolis, donde es necesario abordarlas a cortísimo plazo. Sobre este último 
caso, cabe destacar que era un puerto que estaba bien desde el punto de vista de su estructura pero que, debido a los daños del 
temporal, ha sufrido un deterioro importante. También es necesario realizar obras en el Puerto de Buceo. Si los señores Senadores 
lo recorren, verán que está mal aprovechado pero que, además, revela un deterioro acumulado durante decenas de años que pone 
en riesgo su propia estructura. No estamos en condiciones de hacer otro puerto como ese, por lo que tenemos que defender lo que 
hoy está instalado. Asimismo, hay un conjunto de emprendimientos a lo largo de las costas del Río de la Plata y del Río Uruguay - 


que, en ciertos casos consisten en pequeñas obras y, en otros, recién son proyectos a ejecutar- que consideramos muy importantes 
para que el país pueda desarrollarse e impulsar una actividad tan fundamental como el turismo. 


Por otro lado, queremos complementar ese collar de puertos que existe a lo largo de las costas uruguayas con la promoción de 
emprendimientos que, con inversión privada, permitan ubicar puertos que fundamentalmente tengan como objetivo la actividad 
turística y deportiva. Debemos tener en cuenta que en el Puerto de Buenos Aires hay un número muy importante de barcos —es, tal 
vez, uno de los puntos con más concentración de embarcaciones del mundo- a los que sería importante brindar la facilidad de 
utilizar, no sólo nuestros ríos, sino también nuestras costas, que son las que ofrecen la protección que no tiene la costa argentina. 


Por el tipo de nuestras costas, se les puede ofrecer navegación y la protección necesaria. Entonces, hay un sinnúmero de 
emprendimientos -entre los que podemos citar los de Riachuelo, los de Colonia, como el de Dársena Higueritas, los del Río 
Uruguay o los del propio Río Negro- y un conjunto de puertos o muelles que hay que ver cómo mantenemos y, en algunos casos, 
cómo desarrollamos con la participación de privados que puedan estar interesados en invertir para realizar a su riesgo lo que 
nosotros no podríamos hacer con nuestro Presupuesto recortado. 


Hace unos días anunciábamos un primer emprendimiento en la costa de Maldonado, idea que ha sido aceptada y que, por ende, va 
a entrar en un proceso de elaboración de la propuesta definitiva. A su vez, se pueden llevar adelante emprendimientos importantes 
en distintos puntos de la costa del país, aunque, desde luego, Maldonado es Maldonado. 


Junto con esto es necesario pelear por la navegación de nuestros ríos. En este punto tenemos además de los problemas 
estratégicos del mantenimiento de los canales del Río de la Plata, algunos puntos que se hacen particularmente sensibles. Por 
ejemplo, el Canal Martín García se puede convertir, por su profundidad en relación con el resto de los canales del Río de la Plata, 
en una puerta de entrada o en una puerta de entrada y salida, que es lo que nosotros necesitamos. 


Desde luego, no hay que olvidar el dragado del Río Uruguay y su señalamiento. Hasta Fray Bentos esto es imprescindible; es 
necesario desarrollarlo de cualquier manera, pero también tiene mucha importancia para llegar a otros puntos del litoral donde los 
puertos pueden jugar un rol muy importante, como es el caso, fundamentalmente, del puerto de Paysandú y, en menor medida, del 
de Salto. Históricamente, el puerto de Paysandú cumplió una función de transporte de carga pero en estos últimos tiempos ha 
estado prácticamente impedido de ello. 


En lo que tiene que ver con otras Direcciones, podemos mencionar la Dirección de Arquitectura, con su tradicional rol de empresa 
de construcción de obras públicas, de reparación edilicia y de conservación del patrimonio; la Dirección de Topografía, sobre la que, 
llegado el caso, podemos hacer algunas consideraciones respecto a cómo hemos querido calificar el papel que cumple y también 
universalizar la información que tiene acumulada. Es una información muy valiosa, no sólo para la gestión del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, sino también para la gestión de todos los organismos del país y para todas las Intendencias. En ese 
sentido, ya hemos logrado algunos avances. 


Por último, debemos mencionar el tema del transporte. En general, nos hemos fijado el objetivo de abordar el ordenamiento del 
sistema de transporte y, en particular, del sistema de transporte de pasajeros. Recientemente hemos logrado concretar la gratuidad 
para los estudiantes del primer ciclo de enseñanza para el área metropolitana. Se entendió que esto era lo que se podía abordar en 
una primera instancia, lo que tenía un valor de señal y de ensayo. Hemos dispuesto que a partir del 1% de marzo de 2006 el 
transporte para los estudiantes del primer ciclo de Enseñanza Secundaria y UTU sea gratuito en todas las empresas de transporte 
nacional. 


Con respecto al funcionamiento del transporte metropolitano, tenemos planteadas algunas medidas que vamos a ir tomando a corto 
y mediano plazo. Además, tenemos previsto hacer un estudio que derivará en la conformación de una unidad reguladora del 
transporte metropolitano y que su jurisdicción, en lo posible, esté por encima de las jurisdicciones nacionales y departamentales 
para que la población que está distribuida en una zona que va más allá de los límites geográficos, tenga la posibilidad de contar 
con un servicio que no esté atrapado por límites que ya expresan algunas cosas. 


Necesitamos avanzar en algunas regulaciones respecto al funcionamiento del transporte interdepartamental y, en menor medida, 
en lo que tiene que ver con el transporte internacional. En este sentido tenemos algunos problemas, en parte heredados de la crisis 
del año 2002. En ese año, ante la paralización que vivió el país, se hicieron esfuerzos para la racionalización de los servicios. Todo 
ello dio pie a la realización de coordinaciones entre empresas y, en algunos casos, no quedó sólo en eso, sino que se avanzó más 
allá, al punto de que se dejó a los usuarios sin la oportunidad de comparar la calidad y la oportunidad de los servicios. Entonces, 
sucedió que donde frecuentemente se encontraba una, dos o tres empresas prestando servicios actualmente hay un único sistema 
que, al estar coordinado, hace que lo que se le ofrezca al usuario no sea exactamente lo que necesite. En ese sentido, tenemos un 
buen relacionamiento con el sector empresarial y ya hemos comenzado a conversar sobre estas cosas, y las iremos 
instrumentando para perfeccionar el sistema. 


Además, vamos a tratar de desarrollar todas las posibilidades que tiene el país en lo que se refiere al transporte de carga. El país 
concentró todo su esfuerzo en un sector: el de carga por carretera, que es importante, eficiente, posee un buen nivel profesional y 
tenemos que cuidar. Pero no es la única modalidad que existe de carga y Uruguay no se puede dar el lujo de prescindir de otras 
modalidades en esta materia. Por lo tanto, además de preservar la actividad económica y el trabajo que genera este sistema de 
transporte de carga por carretera -y sin descuidarlo-, necesitamos promover acciones para que vuelva a existir en el país -porque 
no hay motivo para que no sea así- un transporte fluvial y de cabotaje. En este sentido, hay algunas iniciativas. A pesar de que son 
limitadas y que no estamos resolviendo todo con ellas, creo que son una primera señal y un primer paso en pos de una política que 
tendrá que ir en esa dirección. 


Lo mismo ocurre respecto al transporte aéreo. Entendemos que este tipo de transporte tiene un rol importante en el país que va 
más allá de los números y, desde luego, como no hay ninguna actividad empresarial que pueda sostenerse sin tenerlos en cuenta, 
tenemos que procurar que encuentre un camino de equilibrio. Podemos profundizar en estos temas si es que así lo entienden 
conveniente los señores Senadores, pero queremos señalar que estamos procurando concretar la asociación de PLUNA con quien 
pueda garantizar y sostener este equilibrio. 


Hay algunos avances pero, por otro lado, también existen dificultades, que todavía están vinculadas al hecho de que, si bien hemos 
logrado asumir o reasumir la gestión de PLUNA, aún no hemos podido terminar con la asociación que hace que VARIG sea dueño 
de un porcentaje muy importante de acciones y que, por lo tanto, en última instancia, las decisiones sólo se puedan tomar con 
acuerdo de VARIG. 


Por otro lado, tenemos también el tema ferroviario, que en este último tiempo se ha discutido mucho -me parece bienvenido que así 
sea-, donde estamos promoviendo un camino que sabemos que no es novedoso, pero que hasta ahora no ha podido concretarse, 
por lo que estamos pidiendo que nos den el espacio para ver si efectivamente podemos lograr el interés de determinados capitales 
privados que son imprescindibles para ello. Digo esto, porque el Uruguay no tiene los U$S 80:000.000 a U$S 130:000.000 que se 
necesitan a cortísimo plazo para que el ferrocarril esté en condiciones de funcionar, aprovechando la zafra forestal que nos da la 
oportunidad de trasladar un volumen imprescindible para poder sostener el modo ferroviario. De esta forma, una vez que el 
ferrocarril esté de pie, podrá convertirse en un elemento que seguramente va a poder transportar otras cargas -como lo está 
haciendo hoy en menor medida- y se pondrá a tono con lo que está pasando en América. Después que por los años 1980 y 1990, 
en América vino la moda de creer que los ferrocarriles eran mala palabra, y se empezaron a desarmar en todo el continente, 
rápidamente vino otra moda y los países empezaron a recomponer y a reestructurar sus ferrocarriles. Sin embargo, nosotros 
todavía no hemos reaccionado porque, prácticamente, en los últimos 18 años no ha habido inversión en los ferrocarriles uruguayos 
y, por lo tanto, están al borde de una crisis. 


Es cierto que seguramente vamos a abordar la discusión de los artículos que proponemos, pero el concepto que perseguimos es 
este que estamos definiendo. 


Hice referencia a PLUNA, a AFE y termino haciendo referencia al Puerto de Montevideo, que para nosotros es la principal empresa 
del Uruguay, aunque algunos dicen que es porque estamos en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Decimos que es la 
empresa principal del país, porque la actividad que se genera a través del Puerto de Montevideo es la que habilita la posibilidad de 
desarrollar otras actividades, que son potentes en el país. Esto ocurre tanto cuando se trata de sacar los artículos que produce el 
Uruguay, como cuando se reciben productos de todo el mundo, que se distribuyen, no sólo en el país, sino más allá del Uruguay. 
Cada vez más, si nosotros desarrollamos con éxito una estrategia portuaria, vamos a poder llegar más lejos del Uruguay. Esto es 
un poco el programa que está en desarrollo, que se ha venido evaluando, que ha confirmado las líneas generales de un plan 
director que viene desde hace unos cuantos años atrás pero que, además, tenemos la obligación de ir perfeccionando. En ese 
sentido, estamos en los meses donde tienen que comenzar las obras de la terminal de contenedores y del nuevo muelle que 
habilite la posibilidad de un dragado a mayor profundidad. Asimismo, estamos preparando la construcción de un nuevo muelle 
estatal, que permita un dragado a mayor profundidad y la gestión de operadores particulares en condiciones de eficiencia, que es lo 
que ha permitido mejorar la actividad del Puerto de Montevideo hoy. 


Tenemos que procurar que lo que está en el papel se pueda cumplir cabalmente en la realidad y que, por lo tanto, el tiempo para 
sacar un contenedor del Puerto de Montevideo se reduzca a un día o menos, si es posible, porque ese tiempo que ganamos va a 
ser la ventaja que tendremos para llegar más lejos con la carga que se opere desde allí. Tenemos la necesidad de ir adaptando las 
zonas de dicho Puerto, que antes tenían poco valor y hoy son imprescindibles para poder seguir creciendo, como aquellas donde 
atracan los pesqueros, necesarias para el transporte de carga en general. Eso nos lleva a promover la construcción de un puerto 
pesquero en la propia bahía de Montevideo, en principio se piensa que puede ser en la zona de Capurro, aunque puede haber 
otras alternativas. Para este emprendimiento estamos evaluando la posibilidad de encontrar algunos inversores de otro origen, de 
terceros, privados, o países, que puedan estar interesados, porque en el Puerto de Montevideo reciben servicio las flotas de 
distintos países que pescan en el Atlántico Sur y el punto es muy conveniente para ellos, más allá de que nosotros no les estamos 
brindando, por falta de espacio o de infraestructura, los servicios más acordes. Tal vez promoviendo alguna acción -en la que 
hemos estado avanzando- podremos lograr alguna asociación "que mate dos pájaros de un tiro" y que le permita al Puerto de 
Montevideo seguir fortaleciéndose en su participación. 


Creo que este ha sido un repaso muy general, lo más breve posible que se me ocurre, para tratar una temática por cierto compleja 
y que con mucho gusto estamos dispuestos a analizar con ustedes. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- Señor Presidente: antes de empezar, quiero sí reivindicar o pedir la mecánica que se viene dando en la 
Comisión, para no hacer cuarenta y cinco preguntas correspondientes a siete Senadores y después tirarle el fardo al señor Ministro 
de tener que memorizarlas todas. Por lo tanto, confío en que la Presidencia siga con la misma idea de que el señor Ministro pueda 
contestar a cada señor Senador y seguir habilitando las otras intervenciones para ordenar el debate, así como también para que los 
planteamientos y las interrogantes queden respondidos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Así se hará, señor Senador. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- Señor Presidente: vamos a empezar por el tema de las inversiones para el quinquenio y, en particular, a 
partir del año 2007 en adelante. 


En primer lugar, en lo que refiere al financiamiento de dichas inversiones, según tenemos entendido, el endeudamiento externo 
previsto es el siguiente: un 25% para el año 2005; un 36% para el 2006; un 45% para el 2007; un 37% para el 2008 y nuevamente 
un 25% para el 2009. 


La pregunta en concreto es si ese financiamiento externo ya está asegurado o si dichas inversiones están sujetas a conseguirlo. 
Además, en el artículo 188 se fijan topes para la ejecución de las inversiones, que son restrictivos e incluso genéricos, haciéndose 
referencia a las inversiones sin especificar cuáles son los programas que se verían afectados. 


Según el planillado y si no estamos equivocados, para el quinquenio se programan inversiones que oscilan U$S 1.200:000.000. No 
obstante, si se le aplican los topes del artículo 188, ese programa se reduce a U$S 670:000.000. Por lo tanto, quedarían por el 
camino más de U$S 500:000.000 en inversiones, es decir que el programa de inversiones se reduciría, prácticamente, en un 50%. 
Quisiéramos saber si el señor Ministro o sus asesores nos pueden corroborar estos números. Si estas cifras fueran correctas, 
quisiéramos saber si ya se tiene definido, por parte del Ministerio, qué programas no serían ejecutados. Si del planillado surge que 
hay proyectados U$S 1.200:000.000 en inversiones en el acumulado del quinquenio, pero hay financiación para U$S670:000.000, 


quisiera saber cuáles serían las inversiones que quedarían al descubierto, cómo se definirían y cuál sería el criterio para decidir 
eso. 


Asimismo, queremos preguntar al señor Ministro qué sentido tiene -si es que las cifras que mencioné anteriormente son correctas- 
realizar un programa de inversiones si buena parte de ellas se financiarían con un endeudamiento externo -sobre cuyo 
financiamiento hemos preguntado al principio- o estarían fijadas o limitadas por los topes que impedirían su cumplimiento. Las 
inversiones, según el planillado, son las siguientes: para el 2005, U$S 124:000.000; para el 2006, U$S 205:000.000; para el 2007, 
U$S 272:000.000; para el 2008, U$S 292:000.000 y para el 2009, U$S 296:000.000. Y las inversiones topeadas para los mismos 
años son: para el 2005; U$S 123:000.000; para el 2006, U$S 109:000.000; para el 2007, U$S 125:000.000; para el 2008, U$S 
142:000.000, y para el 2009, U$S 168:000.000. 


En otro orden, señor Ministro, según el artículo 189 se estarían devolviendo cometidos a AFE. ¿Cuál es el motivo por el cual se 
vuelve a sacar a AFE de la órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas y cuál es la conveniencia de ello? Me pregunto si 
eso no termina afectando la integralidad de las políticas de transporte e infraestructura que podría llevar adelante esta Cartera. 


El artículo 190 autoriza la asociación de AFE con privados. Entonces, queremos saber si se trata de un proceso de privatización o 
bajo qué régimen funcionarían estas asociaciones: de Derecho Público o Privado. 


¿Hay privados interesados en asociarse con AFE? ¿A qué efectos se haría tal asociación? ¿Se haría para explotar los servicios de 
carga, de carga y pasajeros, u otros? 


Además, me pregunto cuánta inversión es necesaria para reflotar el servicio de ferrocarriles. Al respecto, el señor Ministro ya ha 
expresado algo en su comparecencia; comprendemos que no puede dar una cifra muy exacta, pero si mal no recuerdo mencionó 
U$S 80:000.000 ó U$S 120:000.000. 


Con respecto al artículo 192, por el que se autoriza realizar convenios con morosos, queremos saber a cuánto asciende la 
morosidad de privados con el Ministerio, cuáles son los conceptos y cuánto se piensa recuperar por esta vía. 


De acuerdo al artículo 194, se faculta a esta Cartera a habilitar puertos turístico- deportivos siempre que se encuadren en la política 
nacional portuaria. Por lo tanto, queremos saber cuál es la definición de esta política nacional portuaria. 


Por el artículo 213 se le asignan al Ministerio recursos para subsidiar el boleto para estudiantes en la zona metropolitana. Al 
respecto quisiéramos preguntarle al señor Ministro si este tipo de boleto no se va a extender al resto del país, ya que todos tienen 
derecho a esta iniciativa de política activa. 


Por último y en virtud de que hay otros compañeros que tienen un conjunto de preguntas para formularle al señor Ministro, 
quisiéramos preguntarle sobre la megaconcesión. En su momento, la fuerza política que actualmente ocupa el Poder Ejecutivo 
tenía juicios realmente muy duros al respecto. En declaraciones de connotados dirigentes del Frente Amplio que inclusive ocupan 
diversos Ministerios se expresaba de manera muy clara la intención de proceder a su derogación. En consecuencia, queremos 
conocer la posición actual de la Cartera y del Poder Ejecutivo. Obviamente, sabemos que hay contratos que deben respetarse y no 
creo que pase por la mente del Poder Ejecutivo -salvo situaciones de incumplimiento o en aquellos casos en que tengan plazos 
pendientes-, la voluntad de terminar con los mismos. Pero una vez finalizados los contratos y los plazos contractuales, ¿cuál va a 
ser la política del Gobierno con respecto a la megaconcesión? 


Sobre el tema de los peajes, se ha declarado por parte del señor Ministro que algunos se van a mantener y que se van a crear 
otras zonas con peajes. En definitiva, queremos saber si hay algún plan. Reitero, en función de la visión del Ministerio -también de 
futuro-, queremos saber cuáles serían los peajes a mantener y cuáles hay que ampliar. 


SEÑOR MINISTRO.- El respaldo de financiamiento que llega al Presupuesto Nacional y al del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas por la vía de la ejecución de préstamos de organismos multilaterales está asegurado. Este es un tema que mejor que el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, lo maneja el Ministerio de Economía y Finanzas. 


Reitero que está asegurado en la medida que entre los problemas que tiene hoy el Uruguay no está justamente que no tenga 
abiertas las líneas de créditos y las posibilidades de financiamiento, inclusive, más allá de lo que está incorporado en este 
Presupuesto. 


El problema radica en que el Uruguay solamente puede ejecutar esos créditos en el marco de las disposiciones fiscales que se han 
definido y negociado con los organismos internacionales. Esto es lo que nos lleva al tema de los topes. Aclaro que mis cifras no 
coinciden exactamente con las expresadas por el señor Senador. ¿Por qué ocurre esto? Porque nosotros estamos manejando el 
dólar a $ 26,43 que es la base que se estableció en el propio proyecto de ley de Presupuesto. Sin embargo, tengo la sensación 
que, hecha la corrección en la conversión, estamos hablando de las mismas cifras. Lo que está en el planillado que han recibido los 
señores Senadores, son obras por un total de U$S 979:000.000 -25.884:000.000 pesos uruguayos- y en el Presupuesto se 
proponen obras por U$S 534:000.000, es decir que falta un 45% del presupuesto del Ministerio. La diferencia radica en la 
cotización del dólar que se toma como base y, si hablamos en porcentajes, tal vez podamos llegar a cifras muy similares. 


¿Qué es lo que ocurre? Las planillas tienen un determinado orden de prioridades y como todos saben, tenemos recursos 
presupuestales restringidos. No podemos contar con recursos, más allá de lo que es la realidad del país, que todos aspiramos a 
transformar en forma positiva, pero pisando firmemente en lo que es la realidad. 


El listado que realizamos no incluye todas las obras necesarias, sino las que nos parecen que tendríamos que abordar en este 
período quinquenal. Ante esta diferencia, teníamos dos formas de actuar. Una de ellas era pasar una raya a determinado nivel del 
listado y, así, decidir hasta dónde nos da el Presupuesto, dejando lo demás por el camino. De esa forma, nos resignamos a que el 
país siga trabajando a este ritmo, que consideramos insuficiente y todos coincidimos en que debemos revitalizarlo. De algún modo, 
por lo que hemos aprendido observando otras discusiones de Presupuestos, en otras oportunidades también se utilizaron topes y, 
generalmente, la planilla -que es una idea del orden de prioridades en que queremos abordar las obras- con el transcurso del 
tiempo, y por distintos motivos, sufre variantes en cuanto a la ubicación de las obras. Entonces, lo que nosotros queremos 
plantearle al Parlamento Nacional es que nos permitan, de acuerdo con las necesidades que el país tiene y teniendo en cuenta los 


topes, que están precisados con total claridad en el articulado, dar la batalla para conseguir recursos extra presupuestales que, 
efectivamente, nos ayuden a poder avanzar en el cumplimento de estas metas de inversión que el país necesita. 


¿Hasta dónde llegamos en este esfuerzo y cuáles son los caminos?; nuestra aspiración es llegar lo más lejos que sea posible. En 
este sentido y como el tiempo va transcurriendo, ya hemos tomado ciertas medidas -algunas de las cuales han empezado a dar 
resultado- que nos permitirán, seguramente, ir mejorando esta propuesta; fundamentalmente, mejorará mucho más que si la 
dejáramos exclusivamente en los recursos que están presupuestados. 


Aprovecho la oportunidad para abordar ya la última pregunta formulada, referida a la famosa Megaconcesión. Ante todo, hemos 
decretado que vamos a borrar la palabra "Megaconcesión", porque el primer defecto de esta denominación es el de ser ostentosa. 
Es decir, a través de ella se definió un conjunto de objetivos que, en realidad -podemos revisar la Rendición de Cuentas, aunque 
los señores Senadores ya lo habrán constatado-, no se cumplieron. Entre esos objetivos -que no se cumplieron, reitero- figura el de 
ser un instrumento para la captación de capital privado, de inversiones privadas. Sin embargo, en los hechos, la Megaconcesión 
quedó limitada a lo que se recaudó por la vía de los peajes instalados, a un préstamo que se gestionó con la Corporación Andina 
de Fomento y a los subsidios que el Ministerio tuvo que sacar de su presupuesto para transferir y cumplir con las obligaciones que 
se habían depositado en la famosa Megaconcesión. 


Por nuestra parte, hemos comenzado a transformar esa Megaconcesión para convertirla en lo que hoy llamamos Corporación Vial 
del Uruguay, denominación que tampoco hemos inventado nosotros porque, en realidad, es el nombre de la Sociedad Anónima 
propiedad de la Corporación Nacional para el Desarrollo, que hemos empezado a modificar. Hasta ahora, hemos concretado 
algunas modificaciones y seguiremos agregando otras, fundamentalmente en el contrato que relacionaba la Corporación Vial con el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas y la Dirección de Vialidad. 


La primera modificación sustancial fue que uno de los representantes que integra el Directorio de la Corporación Vial es... 


SEÑOR LARRAÑAGA.- ¿Me permite? Ante todo, pido disculpas al señor Ministro, pero sucede que él ya está avanzando en el 
tema de la Megaconcesión y mi intención era quedarme un poco más en el principio. 


SEÑOR MINISTRO.- Puedo volver, señor Senador Larrañaga; no se preocupe. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- Voy a formular una pregunta referida a la primera parte de la intervención del señor Ministro. Aquí se ha 
hablado de un 45% del Plan de obras, que no tiene financiamiento. Seguramente, la diferencia que existe entre las cifras vertidas 
por el señor Ministro y las que nosotros tenemos, se debe al valor del dólar, pues, tal como ha expresado, él lo toma a $26, 
mientras que nosotros nos basamos en lo que el propio Ministro de Economía y Finanzas previó, año a año, en el acumulado del 
quinquenio; por eso llegamos a la cifra de U$S 1.200:000.000, correspondiente a inversión. Pero, en realidad, el porcentaje da 
igual. Ahora bien, lo concreto es que acompañamos el deseo de que se pueda hacer la mayor cantidad de obras; por supuesto, 
apoyamos esa expresión de deseo. Pero también permitasenos decir que, a nuestro juicio, ese presupuesto termina siendo, por lo 
menos en un 45%, un presupuesto virtual. Personalmente, me pongo del lado de los vecinos y me parece que ese Plan de 
inversiones y de obras que se ha anunciado -cuya obra, la de su departamento, la de su ámbito de vida ciudadana, ha sido 
descripta- puede sufrir una poda como consecuencia de las restricciones presupuestales, en función de los topes. 


Simplemente, es lo que quería aportar a ese respecto y, a la vez, agradecer al señor Ministro que vuelva porque, si no, qué se dice 
a los compatriotas de muchos lugares, que ven determinadas obras enunciadas para su departamento, pero después resulta que 
no tienen la cobertura presupuestal. Ojalá se encuentren los recursos extra presupuestales que vuelvan viable su concreción. 


SEÑOR MINISTRO.- La verdad es que tengo que venir a esta Comisión -lo hago con gusto- a explicar cómo queremos enfocar la 
acción a desarrollar a partir del Presupuesto. Es claro que esté presente la tentación de qué se dice a los vecinos del Puerto de 
Fray Bentos, que se votó en el Parlamento con una determinada cifra, pero resulta que nunca se realizó, y ahora lo hemos cargado 
al hombro para dar respuesta a lo que fue definido presupuestalmente hace no sé cuántos años. 


El asunto es que estamos abordando esta discusión con absoluta transparencia, no para resignarnos y decir que somos muy 
prolijos, que hacemos que los números cierren con las obras que anunciábamos, que nos cruzamos de brazos a esperar que 
transcurra el tiempo y, mientras tanto, cobramos el sueldo, sino que venimos a pelear y a pedir que nos apoyen en ese sentido para 
tratar de dar las respuestas que el país necesita en todos los rincones. 


SEÑOR HEBER.- Deberá pelear con el señor Ministro Astori. 

SEÑOR MINISTRO..- No, me refiero a pelear en el sentido de luchar juntos. 
SEÑOR LARRAÑAGA.- Van a salir camiones. 

SEÑOR MINISTRO..- Está bien. 


Me refiero a trabajar para, justamente, no resignarnos a las restricciones que tenemos, porque éstas tienen que ver con la realidad 
de este país que hemos recibido y no podemos transformarlo por obra de magia ni por la sola voluntad. 


Hace un momento hacía referencia a las transformaciones que se están haciendo en la Corporación Vial del Uruguay, no por eludir 
el tema, sino porque estaba empezando a señalar qué mecanismos vamos a utilizar para dar esa "pelea" -dicho esto entre comillas- 
y trabajar, procurando acortar esas distancias que se nos señalan y que no queremos esconder, sino ver de qué modo las vamos 
encarando para poder avanzar en la mayor cantidad de obras y de inversión que el país necesita. 


Estamos llevando adelante estas transformaciones para poder reunir, a través de la Corporación Vial del Uruguay, recursos 
adicionales que puedan surgir de las facilidades que ella ofrece y que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas no tiene 
posibilidades de asumir directamente. 


Hace un rato el señor Senador Larrañaga preguntaba qué teníamos pensado hacer con los peajes en el futuro. Es verdad que hay 
concesiones y contratos que limitan la posibilidad de manejo que tenemos de esos peajes, pero también es cierto que estamos 


dispuestos a reducir al mínimo cualquier modificación en esta materia, si es que los recursos, que por esta vía se consigan, se 
dirigen a generar condiciones para poder tener otros ingresos que nos permitan, en el corto plazo -en 2006, en 2007-, poner en 
movimiento la obra pública en el país, de modo de esperar los tiempos mejores que vendrán si somos capaces hoy de empujar con 
fuerza el carro. Entonces, en ese momento podremos reestructurar o revisar los temas que nos planteaba el señor Senador. 


Por ejemplo, tenemos planteada -ya anunciada en otras oportunidades- la colocación de obligaciones para promover la inversión 
concreta de privados en fondos para que la Corporación Vial tenga recursos que nos permita canalizar -a través de ella-, obras que, 
no alcanzarían simplemente, con los recursos que deriven de los subsidios del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Tenemos planteado el financiamiento especial que se ha gestionado y que ya se ha empezado a concretar; ese financiamiento que 
los organismos multilaterales no pueden volcar, a través del Presupuesto, directamente al Estado, por las limitaciones fiscales, se 
podrían canalizar a través de la Corporación Vial. Así es que se ha avanzado en algunos compromisos con la Corporación Andina 
de Fomento; así es que tenemos conversaciones con el Banco Interamericano de Desarrollo y así es que también estamos 
discutiendo con el Banco Mundial que aquellos recursos que no se canalizaron por la vía presupuestal, por las limitaciones fiscales, 
se puedan dirigir al financiamiento de obras concretas y específicas que tenemos interés en promover. 


SEÑOR LONG.- Quiero formular una breve pregunta. 


El señor Ministro se refirió a recursos extra presupuestales, pero los que está mencionando tienen que ver con el tema del 
endeudamiento por lo que, creo que todos ellos están absolutamente topeados. 


El señor Ministro nos plantea la necesidad de que lo ayudemos a pelear por estos temas y, lo haremos con mucho gusto, pero 
sucede lo siguiente. Nosotros tenemos casos, como por ejemplo el del Poder Judicial, donde hay un desfinanciamiento en el 
quinquenio de aproximadamente U$S 9:000.000 o el de la ANEP que tiene un desfinanciamiento de U$S 300:000.000 o U$S 
350:000.000 en el cuatrienio que son temas de debate nacional. Entonces, un desfase de U$S 500:000.000, tal como plantea el 
señor Ministro, es una cifra grande e importante en el Presupuesto. Por ello, creo importante que usted detalle lo más posible 
cuáles podrían ser, eventualmente, esas fuentes de financiamiento. 


SEÑOR MINISTRO.- Estoy en eso, señor Senador. Aclaro sobre lo que usted señala que, justamente, estamos utilizando los topes 
de endeudamiento de organismos internacionales por la vía presupuestal. En lo que respecta a los recursos extra presupuestales, 
existe la posibilidad de lograr a través de programas especiales que tienen los organismos multilaterales, financiamientos que, en 
este caso, no va dirigido directamente al Estado uruguayo, sino a esa sociedad anónima que es la Corporación Vial del Uruguay. 
En este sentido, nosotros estamos procurando que se pueda llevar adelante. 


SEÑOR ALFIE.- En la misma línea que las palabras formuladas por el señor Long, quiero decir que cuando el señor Ministro se 
refería a recursos extra presupuestales, quien habla pensó en otro tipo de cosas y no en préstamos. Basta leer la carta de 
intenciones con el Fondo Monetario para saber que la Corporación Vial del Uruguay está dentro de la medición pública. Por tanto, 
la deuda que ésta genera va a integrar el déficit fiscal y, por ende, el tope de deuda y de gasto del Gobierno. Entonces, por ese 
lado, por más que los organismos dispongan de la voluntad y del dinero va a estar topeado de la misma manera que este 
presupuesto. Reitero que cuando el señor Ministro se refería a extra presupuestales pensé que estaba hablando de otro tipo de 
emprendimiento donde ingresaban otros privados. 


SEÑOR MINISTRO.- Vamos por puntos. 
Estuve mencionando una línea pero, antes, hice referencia a la emisión de obligaciones. 
SEÑOR ALFIE.- Es lo mismo, es deuda. 


SEÑOR MINISTRO.- También me refería a una segunda línea en la que hay algunos avances concretos y, después se verá si 
realmente nos vemos impedidos y encerrados en esa posibilidad. También hay otras líneas que más adelante seguiré nombrando. 


SEÑOR RUBIO.- Quería decir algo para ver si logramos entendernos acerca de qué estamos discutiendo. 


Desde el punto de vista del Presupuesto, en cuanto a los ingresos y a los gastos proyectados, hay que tener en cuenta que los 
gastos han sido proyectados con los topes incluidos. O sea que en el cuadro que aparece con el título "Estado de Resultados 
Proyectado", están los topes incluidos. 


Es decir que no se trata de un Presupuesto virtual; está lo incluido, lo proyectado y lo financiado, y de aquí se desprende un 
superávit primario y un déficit que está dentro de los parámetros acordados con los organismos internacionales. Entonces, se 
incluye el tope, se pone la cifra topeada y no la proyectada. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- En el planillado no está. 
SEÑOR RUBIO.- Estoy hablando del cuadro global de resultados. 


Ahora bien, el Ministerio proyecta hacer inversiones más grandes. A nuestro juicio, lo que está diciendo es que ese plus de 
inversiones que proyecta, se va a obtener por vía de inversiones mixtas de capital privado o de financiamiento de organismos 
internacionales que no están incluidos dentro de los topes acordados con otros organismos internacionales. Esta es una ingeniería 
habilidosa que procura financiamientos para obras de inversión que no están topeadas por acuerdos realizados. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- Pero van al acumulado del déficit. 


SEÑOR RUBIO.- No se trataría de un déficit, y aquí está la inteligencia del asunto: esto no va al acumulado de déficit pactado con 
determinados organismos internacionales, en particular, con el Fondo Monetario Internacional. 


SEÑOR MINISTRO..- Recién pedí ayuda y ustedes, señores Senadores, no se pongan del lado del león. 


Vamos a ver si el camino es posible porque en materia de topes, debo decir que éstos no son una novedad para el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. Desde el año 1990 los Presupuestos de este Ministerio vienen topeados. Dentro de esa limitación que 
significaban los topes, se dejaron de hacer muchas obras -recién no pude reprimir la tentación de hablar del puerto de Fray 
Bentos-, pero también se hicieron muchas otras que ni siquiera estaban en el planillado. De todo esto se puede hablar, pero lo que 
yo quiero es explicarles, con la mejor voluntad, qué es lo que nosotros pretendemos hacer. Y no estamos burlando el Presupuesto, 
porque en su articulado tiene establecidos los topes que garantizan los equilibrios que es necesario preservar. 


Queremos tener la oportunidad de dar batalla para lograr obtener algunos recursos extrapresupuestales, y me sigo explicando en 
este sentido porque mencioné dos rubros, pero voy a hacer referencia a algunos caminos más que estamos recorriendo. Algunos 
de éstos -quizás nos fallen muchos- tal vez nos den recursos adicionales; en vez de resignarnos a pasar esa raya que hoy 
podríamos hacerle al listado, decir que está todo resuelto y que quedamos en paz con el Senado, nosotros estamos insistiendo 
para que no se ponga esa raya y seguimos peleando para ver si podemos incorporar nuevas obras que el país necesita. 


En este sentido, hay un tercer camino. Ustedes habrán escuchado que este Gobierno tiene la intención de promover -en los 
próximos meses, tal vez al principio del próximo año- una reforma tributaria. Hemos conversado sobre la posibilidad de incorporar 
en esa reforma un tratamiento para las obras del Ministerio de Transporte y Obras Públicas; sería un tratamiento similar al que 
tienen, justamente, las obras que cuentan con financiamiento externo. 


La reducción en los aportes de impuestos -por ejemplo, el IVA que corresponda- significaría unos cuantos millones de dólares -no 
voy a especular en cuanto a la cantidad, pero veremos cuál es la medida de lo posible-, que se podrían sumar a esta cifra que hoy 
no está incluida en el Presupuesto. 


En cuarto lugar, existen mecanismos por los cuales podemos promover -a eso aspiramos- la concreción de algunas obras que no 
están presupuestadas, pero que se enmarcan en la concesión de obra pública; hay obras que es posible que sean financiadas por 
ese mecanismo. Hace un instante hacía referencia al puente Punta Chaparro - Brazo Largo, que tampoco está incluido en el 
Presupuesto, pero puedo decir que hay empresarios que están proponiendo hacerse cargo del riesgo de la inversión para su 
construcción. Hay empresarios que han manifestado su voluntad de elaborar propuestas de ese tipo y si encontramos la forma de 
equilibrar la inversión que ellos ofrecen con la contrapartida necesaria para asegurar el retorno de esa inversión y la rentabilidad 
razonable, estamos dispuestos a promover el llamado para que estas obras se puedan concretar. 


Este es el cuarto camino, como he dicho, por el mecanismo de concesión de obra pública. 


Respecto al quinto camino quiero señalar lo siguiente. Como los señores Senadores saben, el país ha hecho un gran esfuerzo y, 
aun en plena crisis, procuró cumplir con cada una de sus obligaciones internacionales. Muchas veces hemos escuchado que esa 
actitud de cumplimiento es un patrimonio, una riqueza del país que, justamente, le permite hoy dirigirse a distintos organismos 
internacionales a lucir y exhibir el membrete de cumplidores, aun en las peores condiciones. Si ese membrete de cumplidores aun 
en las peores condiciones que exhibe el país, no tiene ningún valor y no sirve para lograr condiciones de tratamiento especiales, 
entonces, ¿para qué sirve? 


En el mundo hay más de un caso, pero en América hay un ejemplo donde se ha autorizado el 0,5% del margen fiscal para la 
inversión en obra pública específica. Pensamos que el Uruguay, que ha tenido esta conducta cumplidora, en la medida en que este 
nuevo Gobierno muestre en el correr de este año, año y medio o dos años que continúa con esa conducta cumplidora, va a estar 
en inmejorables condiciones para pedir que el 0,5% de nuestro límite fiscal pueda volcarse a obras públicas específicas; no a 
cualquier obra, no al voleo, no para que se lo den al Ministro, sino para que algunas obras expresamente seleccionadas se 
financien con esos recursos que quedarían eximidos del límite del déficit fiscal. 


Entonces, hemos planteado un conjunto de caminos que nos parece vale la pena recorrer. En lo que me es personal, tengo la 
expectativa de que algunos de ellos nos den resultados y que dentro de un tiempo podamos decir a los señores Senadores que 
hemos tenido la posibilidad de ir más allá de estos topes que hoy tenemos planteados. 


Sin perjuicio de ello, nos gustaría que cuando se trate el artículo correspondiente a los topes, nos permitan incluir una cláusula que 
habilite al Poder Ejecutivo a modificarlos, de acuerdo con su disponibilidad, sin tener que esperar el plazo de la Rendición de 
Cuentas. No debemos olvidar que eso está establecido por ley, de modo que si no nos aprueban esa autorización, solamente podrá 
modificarse por ley presupuestal. 


SEÑOR HEBER.- Aclaro que estoy anotado para hacer uso de la palabra porque me quiero referir a varios puntos pero, como veo 
que el señor Ministro está terminando de exponer sus ideas con respecto a la Megaconcesión -después podremos hablar a favor 
de muchas de estas iniciativas, como por ejemplo de la última que ha planteado el señor Ministro-, he solicitado esta interrupción 
para formular algunas preguntas. ¿Qué números tiene el señor Ministro a este respecto? ¿Hay datos sobre la recaudación de los 
peajes y la atención que comprende la Megaconcesión que abarca a las rutas 3, 5, 8, 9 y 11? Antes estaban en el Presupuesto y 
había que financiarlas, pero ahora, por la Megaconcesión -Corporación Vial, o como quiera llamársela-, la atienden los 
concesionarios. En consecuencia, es difícil comparar los presupuestos de este Ministerio del año 2001 -cuando teníamos que 
atender a todas esas rutas y la Megaconcesión era sólo un título proyectado a futuro- con el de hoy, dado que hay recursos que 
antes no existían, y que surgen de la cantidad de peajes que se han instalado en el país y que estamos pagando -y estoy de 
acuerdo- los usuarios de las rutas. Después podremos ver si estos peajes se pueden concesionar y generar una inversión que dé 
una renta o un retorno natural, pero eso es otra historia que podremos analizar más adelante. 


En consecuencia, sería bueno si pudiéramos saber cuánto implica este recurso y cuánto le baja al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas de su presupuesto global el hecho de no atender las rutas que he mencionado y que antes, reitero, estaban incluidas en el 
Presupuesto del Ministerio, mientras que ahora están en la Corporación Vial. Se me dirá que hay un subsidio que el Ministerio tiene 
que pagar. Nos gustaría saber a cuánto asciende y si se sigue pagando en función de préstamos en los que se ha comprometido el 
país. 


Quería preguntar concretamente esto, sin perjuicio de que estoy anotado para hacer uso de la palabra más adelante. 


SEÑOR MINISTRO.- Efectivamente, hay una relación entre los datos que ha mencionado el señor Senador. Podemos consultar a 
los asesores para ver si es posible hacer el análisis exacto de las cifras que se han planteado, pero es cierto que los peajes se 
están tomando en cuenta e, inclusive, consideramos que a partir del año 2007, según está dispuesto, el peaje de la Ruta 
Interbalnearia también pasará a integrarse a los fondos de la Corporación Vial, con los que ésta enfrenta las líneas de 
financiamiento y respalda las obligaciones a emitir. Las obligaciones no se pueden emitir sin un respaldo que realmente dé garantía 
a las inversiones. 


Por lo tanto, en la ecuación que estamos procurando constituir, por un lado se van liberando subsidios del Ministerio hacia la 
Corporación Vial, en la medida en que vamos integrando recursos que llegan por la vía de los peajes, como forma de sostener 
estos programas distintos especiales, extrapresupuestales de financiamiento que queremos promover. Este es el mecanismo. No 
sé si tenemos las cuentas exactas, pero se pueden hacer. Es precisamente en estos aspectos en los que trabajamos unas cuantas 
horas durante estos últimos meses para procurar que el sistema funcione y que asegure esos recursos extrapresupuestales que 
necesitamos. 


Entonces, en algunos casos estamos evaluando si la concesión de obra pública con el respaldo del peaje nos da mejor resultado 
que incorporar esa recaudación para respaldar, por ejemplo, una emisión de obligaciones. Nuestra intención es tratar de sacar la 
mayor utilidad en este esfuerzo por ir más allá de estos topes que establece el Presupuesto y que muestran la realidad del país, o 
sea el punto de partida que tenemos. 


Con respecto a la pregunta formulada por el señor Senador Larrañaga respecto a por qué se vuelve a unir AFE, que está previsto 
en el artículo 189, debo decir que los señores Senadores conocen la historia de lo que han sido estos últimos 17 ó 18 años de este 
organismo. Si lo desean, puedo repasarla, pero fueron años muy duros, con pocos avances y muchas dificultades que se fueron 
acumulando en el tiempo. El problema es que durante este tiempo prácticamente no hubo Ley Presupuestal que no incorporara 
modificaciones respecto a cómo iba a funcionar AFE, a cargo de quién iban a estar determinadas actividades o qué se iba a 
promover o priorizar. Pero, en realidad, el tema no empezó y, mientras tanto, incluso en esta última etapa en que -artículo 150 
mediante- pasó a la órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, todo el mantenimiento de la infraestructura vial y el sector 
explotación se iban distribuyendo, perdiendo su control o mal administrando un conjunto de bienes muy importantes del ferrocarril. 
Entonces, como todos sabrán, todos los bienes de AFE están desparramados -no hay término más gráfico que éste- en el país. 


Nosotros pedimos información a AFE y que esta hiciera una recopilación. Tratamos de juntarla con la que había recibido el 
Ministerio, pero la verdad es que no sabemos dónde estamos parados. Entonces, recurrimos a la experiencia de algunos técnicos 
que habían actuado ya en el ferrocarril uruguayo como consecuencia de consultorías que hizo, por ejemplo, en su momento el 
Banco Mundial. Incluso hubo reuniones especiales donde se hizo una evaluación de los antecedentes que ellos habían reunido y 
su opinión sobre el estado de situación. Ellos nos dijeron que a la altura que estábamos, la única manera de recuperar el patrimonio 
que el Uruguay tenía en el ferrocarril y no seguir dispersándolo, era reunirlo todo. Nosotros no quedamos totalmente convencidos 
de ello y como había que definir una estrategia, se contrató a un técnico del Banco Interamericano de Desarrollo para que estudiara 
cuál era el punto de partida y cuáles eran las alternativas que teníamos por delante. ¿Saben una cosa? La conclusión de este 
técnico también es que tenemos que juntar todo el patrimonio ferroviario, como punto de partida en AFE. Desde entonces hemos 
seguido avanzando tratando de conocer qué tiene y no tiene AFE. 


Por cierto, hemos comprobado que hay una gran tarea para realizar: procurar -nuevamente- integrar todo ese patrimonio que, tal 
como está, y como viene la cosa, corremos el riesgo de que se pierda a pesar de que es una parte importante del ahorro nacional. 
Para nosotros, esto no es retroceder, sino consolidar una situación en torno a la que si no tomamos alguna medida, va a seguir 
decayendo. La experiencia de estos últimos años nos muestra que no hemos logrado concretar avances sustanciales que cambien 
el rumbo de deterioro que esta situación tiene. Como consecuencia de ello y también fruto de las recomendaciones que hemos 
estado analizando, surge el otro artículo que procura promover la participación privada en un emprendimiento ferroviario de 
transporte de carga, fundamentalmente, forestal. Si tenemos éxito en este esfuerzo -que tantas veces ha fracasado- que intenta 
conformar una empresa que funcione en el Derecho privado, con inversores privados y la presencia y participación del ente 
ferroviario estatal, entonces, estaremos poniendo en pie el modo ferroviario de carga. Entonces, a partir de allí, sí se podrá 
comenzar a discutir la posibilidad o no del transporte de pasajeros. Insisto que, para eso, tenemos que garantizar lo que hoy 
aparece como un negocio posible a desarrollar: el transporte de carga y dentro de ella, fundamentalmente la forestal. Para esto - 
también los estudios lo indican- necesitamos una suma que oscila entre los ochenta y los ciento treinta millones. En realidad ello 
depende de cuán ambiciosa sea la transformación, forma parte de lo que tenemos que negociar y construir. 


El 15 de noviembre, en el Radisson Victoria Plaza estaremos haciendo un llamado para presentar nuestras ideas sobre un camino 
posible para la recuperación del ferrocarril en el Uruguay. Por suerte ya está confirmada la presencia de muchos empresarios y 
proveedores ferroviarios internacionales, así como también de algunos inversores privados del exterior y operadores potenciales de 
carga ferroviaria. Además de esa presentación general que vamos a hacer, queremos establecer una ronda de intercambio de 
ideas para ver hasta dónde pueden ir las posibilidades y qué proyecto de ferrocarril uruguayo es posible llevar adelante. El día 14 
comienzan a llegar algunas delegaciones del exterior y del 15 en adelante vamos a formar parte de múltiples reuniones donde 
participarán los Directores y técnicos de AFE y, en la medida de lo posible, trataremos de ayudar para ir armando una propuesta. 


Por cierto que he escuchado las observaciones que nos han hecho respecto a las características del proyecto que impulsamos. 
Para decirlo de otra manera, no podemos hacer un traje a la medida, sino que lo tenemos que ir adaptando en la medida de lo 
posible, porque no somos nosotros los únicos actores, sino que también lo son aquéllos que decidan participar en este 
emprendimiento. 


SEÑOR LONG.- ¿Existe algún estudio de factibilidad o prefactibilidad sobre estas posibles inversiones que se les va a presentar a 
los posibles inversores del ámbito privado? 


En caso afirmativo, quisiera saber qué estudios son, qué alcance tienen y qué línea se está pensando para ello. En resumen, 
quisiera conocer todos los aspectos de un estudio que despierte el interés de los posibles inversores, más allá de la voluntad que 
podamos tener de sacar esto adelante. 


SEÑOR MINISTRO.- Las líneas que tenemos son las que acabo de describir en forma muy general. Los documentos de apoyo son 
los estudios que he mencionado aquí y sirven de base para la presentación que realizaremos en el Radisson Victoria Plaza. Es un 


estudio realizado con un programa financiado por el Banco Mundial, que tiene algunos años y que ha recorrido las peripecias que 
en los últimos años ha tenido el ferrocarril. Asimismo, existe un reciente informe elaborado por un técnico del Banco Interamericano 
de Desarrollo, que tiene incluido un estudio de inversión y sus posibilidades. Efectivamente, existen estos materiales y son la base 
del trabajo que estamos desarrollando. 


SEÑOR DA ROSA.- Quisiera hacer alguna consulta sobre el tema, para luego no tener que volver a preguntar cuando ya se haya 
avanzado en el mismo. 


Al hablar de AFE -que es un tema muy trascendente y recurrente, sobre todo con respecto al transporte y a la madera en el norte 
del país- se ha estado proyectando insistentemente, en más de una Administración, de un Gobierno, la restauración o renovación 
de vías férreas, porque es un punto absolutamente clave para el funcionamiento del transporte ferroviario. Ante el nuevo fenómeno 
o realidad económica de la forestación, sobre todo en el norte del país, esto tiene una significación importante no sólo para el 
transporte y el ferrocarril en sí sino, inclusive, para la propia conservación y supervivencia de rutas. Un ejemplo de ello es la Ruta 
Nacional Número 5, que si se ve expuesta al transporte de carga de madera en forma intensa como única vía y sin que el ferrocarril 
pueda cumplir y tener el protagonismo en este tema, por más concesionada que esté, va a tener enormes problemas de 
conservación y de mantenimiento. 


SEÑOR MINISTRO.- Comparto la valoración que hace el Senador, porque es así. Podríamos decir que esa es un poco la idea que 
tenemos de apuntar bien y no perder la oportunidad de ver si podemos poner el ferrocarril en marcha con un mayor dinamismo. 
Digo esto, porque la consecuencia no sería que el ferrocarril no fuera a funcionar, sino que el Uruguay perdería una enorme 
riqueza, no sólo porque no funciona, sino porque va a tener que invertir en carreteras un dinero que no tiene y, por lo tanto, no sé 
cómo nos va a ir en ese desafío. 


Coincido con las valoraciones que se hacen; este es el desafío que tenemos y en ese sentido estamos trabajando. 


Puedo decir, concretamente, que nunca se hicieron tantas inversiones en reparaciones de vías como desde el 1” de marzo -cuando 
asumimos el Ministerio- hasta ahora; algunas se han realizado, otras están en ejecución y hay licitaciones que pondremos en 
marcha en los próximos días. 


Nosotros hicimos un esfuerzo que no será único pero que fue sostenido. Lo que sucede es que esto exige recursos que no 
tenemos, y precisamente los señores Senadores recién me señalaban los límites estrictos que establece el Presupuesto. Si a eso 
le agregamos la inversión imprescindible para recuperar esta situación del modo ferroviario, entonces no habría de dónde sacarlo. 
Además, no es una inversión que se pueda hacer en 20 años; perdimos la oportunidad de hacerla de a poco y ahora la debemos 
encarar toda junta si es que queremos que el ferrocarril funcione. 


En ese sentido -hablando de presupuesto y de definiciones presupuestales-, en el Período anterior o quizas en el otro, hubo un 
proyecto de financiamiento, del Banco Mundial, de productos forestales destinados para el ferrocarril y, casualmente, para el Puerto 
de Fray Bentos. Según me acota el señor Senador Rubio, para el ferrocarril se habían destinado U$S 60:000.000. Debo decir que 
de esta cantidad se gastaron unos pocos dólares en rieles y muy poquita cosa más; de alguna manera las necesidades 
presupuestales desviaron esos recursos -vaya saber a dónde- seguramente a otras obras y necesidades, y el ferrocarril quedó 
esperando. Así que hoy cuando fuimos con el Banco Mundial a analizar la posibilidad de que se nos pudiera repetir ese crédito para 
poder enfrentar de otra manera y con otra propuesta este desafío, resulta que nos dijo: "Ustedes han demostrado una voluntad 
bárbara; desde que llegaron nunca se llevaron adelante tantos proyectos. Ustedes quieren cumplir pero, ¿saben una cosa? El 
plazo de préstamo ya vence; la plata ya se gastó y para el Banco Mundial el país es uno sólo y no acostumbra a financiar dos 
veces la misma cosa". Esa fue su respuesta. 


Por lo tanto, estamos buscando una alternativa que nos permita ver si podemos lograr esa inversión imprescindible porque, de otra 
manera, con sectores de vía donde el ferrocarril corre a 5 kilómetros, es decir a paso de hombre, no vamos a poder llevar la carga 
forestal; con descarrilamientos permanentes no vamos a poder entusiasmar a nadie que arriesgue su producción llevándola en 
ferrocarril. La consecuencia es que vamos a tener que invertir en carreteras donde van a circular camiones cada vez más largos. Es 
por eso que vale la pena esta opción. 


SEÑOR LAPAZ.- Simplemente quería redondear el tema AFE.. 
¿Dentro de esa reestructura se estaría comprendiendo un ramal a Nueva Palmira? 


SEÑOR MINISTRO.- Creemos que hay un ramal principal que hay que recuperar, que es el de Rivera - Montevideo, también una 
desviación de ese ramal, que es el que va a Fray Bentos, porque la realidad nos está mostrando que ese ramal toma enorme 
importancia, después tenemos el ramal hacia el Este -allí hay carga y no la tenemos que perder-, y el litoral, donde el móvil 
ferroviario tiene futuro. Por cierto, pensamos llegar por dos lados a Nueva Palmira. 


Ese papel que nosotros le asignamos a Nueva Palmira y a la zona aledaña, exige que desde el litoral, desde Fray Bentos y desde 
Montevideo, pueda avanzarse en ese tendido que hoy no existe y que sale muchísimo dinero; por ahí tengo las cuentas. No los 
vamos a hacer los dos juntos, pero vamos a analizar qué inversión hay que hacer primero porque todavía no lo hemos definido. 
Aparentemente, se haría en función del desarrollo de Fray Bentos, desde el litoral. Quiere decir que la vía de la Ruta 5 fuera a Fray 
Bentos y de ahí a Nueva Palmira. 


Pero, por otro lado, hay algunos productores de granos que están reivindicando con mucha fuerza la necesidad de la conexión por 
la vía Montevideo. Entonces, este tema está planteado. 


En cuanto a los convenios con morosos, promovemos un par de artículos que tienen un sentido diferente. La inclusión del artículo 
192, al que refería el Senador Larrañaga, se debe a que nos encontramos con situaciones de este tipo. Por ejemplo, una persona 
que tiene una deuda acumulada de muchos años, con recargos, moras, etcétera, que oscila en los $ 100.000, dice que quiere 
pagar, que quiere trabajar y que desea que le cobren $ 50.000 y el resto pagarlo más adelante, pero que si no trabaja no puede 
hacerlo. En ese caso, nosotros no tenemos herramientas para resolver esta situación, ya que no tenemos autoridad para hacer 


eso. Entonces, estamos pidiendo que se nos autorice a cobrar la entrega que haga esa persona y darle la posibilidad de que nos 
pague el financiamiento trabajando. 


El artículo 194 refiere a puertos turísticos deportivos. Justamente, recién explicaba que puede ser muy importante la ubicación de 
una cadena de puertos a determinada distancia, y al respecto puedo decir que existen lugares de la costa uruguaya que son muy 
aptos para la ubicación de este tipo de emprendimientos. Además, pueden ser un aporte y un soporte muy importante para el 
desarrollo turístico del país. En ese sentido, esta idea que hemos aceptado, no descarta otras iniciativas privadas para el 
departamento de Maldonado, que desde luego es muy atractivo para este tipo de emprendimientos. Pero cabe destacar que 
también hay otros lugares de la costa que serían apropiados para ello -a lo que se refiere el artículo 194-, como la de Canelones. 
Creo que el hecho de poder ubicar en la costa de dicho departamento un emprendimiento de puerto deportivo, con determinado 
respaldo o encare inmobiliario en la zona, podría significar un elemento de transformación para la Costa de Oro del departamento. 
Estamos planteando la zona donde eso es posible, como un modo de promoverla, sin generar ningún sistema de especulación 
inmobiliaria previa. Se nos ocurrió que este mecanismo podía ir respaldando y acompañando la promoción que hacemos, sin 
establecer una incidencia que pudiera dar lugar a la especulación. 


Por último, el Senador planteaba por qué se implementaba el boleto metropolitano, y no el nacional. Debo reconocer que en el 
artículo que se envió originalmente en el Presupuesto hay un error de formulación. En realidad, nosotros habíamos hablado de que 
debíamos empezar por el boleto metropolitano. En el discurso de Tabaré Vázquez del 1% de marzo, dijo que primero se 
implementaría el boleto metropolitano y después, gradualmente, la gratuidad para los estudiantes de todo el país. Eso es lo que 
siempre hemos planteado. En este artículo se hace una mención especial al boleto metropolitano, y después se habla de 
convenios. 


Y voy a explicar lo que llevó a confusión -que me parece que ha llevado mucho tiempo aclararlo y no terminamos de hacerlo- que 
es el por qué. El boleto de las líneas nacionales a partir del 1% de marzo de 2006 para los estudiantes del primer ciclo de 
Secundaria y de UTU va a ser gratuito. Pero sucede que de la experiencia que realizamos con Canelones y San José 
comprendimos que esa definición tenía que ser complementada porque hay algunas líneas departamentales que tienen mucha 
importancia en el traslado de estudiantes en sus departamentos, inclusive con más importancia que las propias líneas nacionales. 
Entonces, nos encontrábamos con que el Intendente iba a quedar atrapado en una decisión del Poder Ejecutivo, dándole gratuidad 
en las líneas nacionales, y sin ser acompañado en la necesidad de resolver el tema departamental, o sea que se va a encontrar en 
un brete. Por eso se habla de los convenios departamentales para ayudar a que esta idea se pueda instrumentar. Y tal cosa va a 
tener que ser, en cada departamento, de una manera diferente. 


Aquí no estamos hablando de los estudiantes que en el medio rural no tienen forma de tener locomoción y tienen dificultades para 
poder estudiar. Esa es otra historia. Estamos hablando de las líneas regulares de transporte, de cómo resolverlo; de qué camino 
estamos transitando y que será puesto en práctica a partir del 1% de marzo para todo el país. 


A los Intendentes Municipales y a los organismos de enseñanza les hemos dicho que a esos estudiantes que en algunos rincones 
del país no tienen líneas regulares no le vamos a poner un ómnibus porque no tendría sentido. Sí vamos a asumir, en la medida de 
las posibilidades, alguna forma de ayudarlos porque son ciudadanos uruguayos que tienen derecho a estudiar. En esos casos no 
se puede pedir que se ponga una línea de ómnibus, pero con una cooperación de buena voluntad, sí se pueden resolver esos 
temas puntuales que están planteados en algunos lugares del país. Y en ello estamos trabajando con los señores Intendentes 
Municipales. 


SEÑOR HEBER.- Queremos hacer un comentario global sobre lo que el señor Ministro planteó en su introducción. Estamos 
totalmente de acuerdo con el puente de Punta Chaparro. Es una idea imaginativa que vamos a apoyar. Voté la construcción del 
puente Colonia - Buenos Aires, pero con grandes dudas sobre su viabilidad económica -tema que fue planteado en su momento- y 
con el transcurso del tiempo ha quedado a un lado y con las grandes dudas que teníamos sobre su construcción sobre el Río de la 
Plata. Pero el puente de Punta Chaparro es una gran solución de una ruta que, como lo planteó el entonces Presidente Lacalle a 
los Presidentes de Argentina y Brasil, terminaba llegando a la costa del Pacífico y a la comunicación con Chile. Es una obra 
geopolítica sobre la que no tendríamos que tener discusión. 


Siempre se discutió si el paso debía ser por Yaguarón o por Aiguá, pero está bien por donde se plantea ahora. En el caso del 
Yaguarón, es una instancia donde por concesión de obra pública se puede hacer perfectamente una obra de carácter geopolítico 
fundamental para el país. Y el señor Ministro tendrá todo el apoyo para llevar adelante esta obra que nos parece fundamental, 
como así también con respecto a los puertos deportivos sobre lo que ya hay una ley buscando establecer los lugares y las 
prioridades. Pero el collar de puertos es importante para el atractivo de un turismo que nosotros tenemos que generalizar. 


Supongo que en ese caso el señor Ministro actuará en coordinación con la Cartera de Turismo, por la importancia y el atractivo que 
podemos dar a nuestras costas. Esto nos puede brindar ingresos fundamentales. 


SEÑOR MINISTRO..- En este tema también debemos actuar junto con las Intendencias Municipales. 


SEÑOR HEBER.- Exacto, con las Intendencias y con el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente que 
tendrá que realizar los estudios ambientales de las construcciones correspondientes. En este caso, también contará con el apoyo 
de nuestro Partido -que en ese sentido ha bregado hasta el cansancio por la conclusión de proyectos que se pueden instrumentar- 
porque consideramos que ese tipo de inversiones son las que nos sirven a todos. 


Estos son los comentarios de carácter general que queríamos realizar a las manifestaciones del señor Ministro y, en ese sentido, 
reiteramos que cuenta con nuestro apoyo. 


Con respecto a lo expresado por el señor Senador Larrañaga acerca del artículo 188, cifras más, cifras menos, dólar calculado a $ 
25,80, a $ 26 o de acuerdo al acumulado, creemos que estamos frente a un proyecto de inversiones virtual. No sabemos cuáles 
son las obras que se van a realizar. 


Tengo algunos ejemplos para dar. Hay que tener en cuenta que en el Presupuesto quinquenal 2000 - 2004 quedó mucho por hacer 
a raíz de la crisis desatada en el año 2002. Allí era lógico realizar recortes y muchas de las ejecuciones -como lo manifestó el señor 


Ministro- quedaron por el camino. En la totalidad del período los topes de ejecución al dólar del momento podían llegar a los U$S 
800:000.000. Claro que en esto hay que hacer especial hincapié en la interrogante que el señor Ministro quedó en contestarme 
acerca de las ganancias de la megaconcesión y el mantenimiento de las Rutas 5, 8, 9 y 11 que son fundamentales y que hoy 
integran la corporación vial. 


Sin ironía quiero decirle al señor Ministro que lo más importante de la megaconcesión -que no es una privatización y siempre lo 
hemos sostenido así aunque otros sectores políticos así lo sostuvieron en discusiones que mantuvimos en el pasado- es que 
podemos tener aporte de capital y los recursos necesarios como para que la Cartera se rehaga del dinero necesario para cumplir 
con obras fundamentales dentro de nuestro país. ¡Vayamos a buscar lo que parece no quedó muy claro de la Administración 
anterior en cuanto a la viabilidad de que vengan inversores a apostar, a invertir y, naturalmente, a tener su retorno de la 
megaconcesión! Y si el señor Ministro recibe cuestionamientos dentro de su fuerza política, desde ya le decimos que tiene el apoyo 
desde la fuerza política de la oposición para que haga obras. Acá lo más importante no es quién realiza las obras sino que se lleven 
a cabo. 


Esto también es válido para la situación de AFE. ¡Bienvenido señor Ministro! Hace unos días decía: "Por fin tenemos un mismo 
diálogo con el Ministro de Economía. Por fin hablamos el mismo idioma para saber cómo podemos administrarnos mejor." Y ahora, 
al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas le digo: bienvenido. ¿Quiere buscar un socio para AFE? Búsquelo. Ahora, no se 
olvide del Tribunal de Cuentas que es el que vigila la legalidad. Pero si el Tribunal no hace observaciones, el señor Ministro tendrá 
el apoyo de esta fuerza política para asociar, para realizar concesiones y hasta para privatizar. No le tenga miedo a la palabra 
"privatizar". Lo importante es hacer las cosas bien y conseguir recursos para realizar las obras que la sociedad necesita y para las 
que no tiene los recursos necesarios para llevar a cabo. Allí no hay problema de déficit ni de endeudamiento. 


El señor Ministro se refirió a cinco opciones y yo elijo una: la concesión. No tenga miedo aunque reciba críticas dentro de su fuerza 
política, porque ahí está el recurso necesario para sustituir los recursos que no podemos sacar de una sociedad que no aguanta 
más. 


Entonces, bienvenido sea el señor Ministro a ese concepto; no digo por fin, sino, simplemente, bienvenido sea al concepto de que 
se instrumenten estas cosas, porque son las que vale la pena impulsar para llevar adelante la obra necesaria en infraestructura que 
necesita el país. Evidentemente, si no tenemos infraestructura, tampoco tenemos desarrollo; entonces, esto es fundamental y no 
puede demorarse más. 


A continuación, quisiera hacer un comentario sobre la situación de AFE. Más allá de solidarizarnos con el señor Presidente de esta 
Comisión por su gestión al frente del Ente Autónomo como Presidente del Directorio, quiero decir que, quizás, al separar Ente 
Autónomo o AFE, lo que se pensó fue que las rutas y las vías son lo mismo. Estando en el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, es tan importante tener las rutas -por medio de Megaconcesión, concesión o acción directa, lo que el propio Ministerio 
está realizando y debe realizar-, como las vías del tren; después, lo que corre por arriba de ellas, que lo pongan los interesados. 
Pero el Estado tiene esa asignatura pendiente. Y personalmente, cuando di mi apoyo con mi voto, a raíz de una propuesta de la 
anterior Administración, lo hice pensando en generar algo similar, con puntos de contacto naturales aunque, quizás por haber sido 
hecho en otra época por los ingleses -a quienes se les pagaba por kilómetro hecho, según se me ha dicho-, no fueron bien 
diseñadas ni eran competitivas con nuestras carreteras. Eso ya no lo podemos arreglar y tampoco vamos a hacer críticas hacia el 
pasado. Sí decimos que fue una mala política en su momento, que generó -naturalmente- competencias en donde podía haber 
habido complementariedad. 


Hoy por hoy, pensamos que las líneas de tren en AFE, en el Ministerio podían cumplir ese rol similar al de las rutas nacionales, para 
que arriba pudiera venir el interesado privado que pusiera el negocio de carga o de pasajeros, buscando su negocio. A eso aposté. 


Ahora el señor Ministro plantea que determinados estudios y análisis lo han llevado al concepto de que tiene que buscar un socio. 
La pregunta que surge es si nos podemos ahorrar la inversión -mediante esa sociedad- de, por lo menos, U$S 100:000.000, que 
sería lo que tendríamos que invertir en las vías del tren. Si es así, bienvenida sea esa asociación. Cuidemos el Tribunal y vamos 
arriba con la posibilidad de la concesión, que nos parece muy importante. 


Muchas de las preguntas que quería formular fueron ya realizadas por el Presidente del Directorio del Partido Nacional, señor 
Senador Larrañaga; por lo tanto, simplemente, agrego algo que es más puntual y que forma parte de las interrogantes que tengo 
con relación al artículo 188 y los topes de ejecución. 


Concretamente, me voy a referir a los proyectos. Aquí tengo tres de ellos, que voy a utilizar para ejemplificar mis dudas. En 
principio, cito el Proyecto 855, referido al mantenimiento del Programa. Esto está dentro de los servicios de construcción de la Red 
Vial Nacional y tenemos una cifra promedio de 1.800 millones por año, desde el 2006 al 2009, provenientes del financiamiento de 
Rentas Generales, topes y endeudamiento externo. Pero acá tenemos un problema con estos topes, porque no sabemos cuánto 
habrá para mantenimiento. ¿Cuánto vamos a gastar? Aproximadamente, estamos hablando de U$S 70:000.000 anuales, que es 
cerca de un 40% de lo proyectado en el planillado. 


Con los topes de ejecución, estos programas pasan a ser el 75% del Presupuesto. Mejor dicho, si se mantienen estos dineros y los 
referidos topes del Ministerio de Transporte y Obras Públicas van hacia otros rubros, deberá hacerse un recorte en el 
mantenimiento. De lo contrario, el señor Ministro no podrá ejecutar el Presupuesto, ya que no puede dedicar un 75% al 
mantenimiento, según las cuentas que tenemos. 


Entonces, la pregunta que formulamos al señor Ministro -quizás pueda decirnos qué es lo que va a mantener ahora- es si habrá 
recortes y mantenimiento con los topes de ejecución previstos. Si no hay Megaconcesión ni un socio para poder conseguir otro tipo 
de recursos extrapresupuestales -como decía el señor Ministro-, no se mantiene bien o, si se hace, el 75% le insumirá todo el 
Presupuesto. Si se desglosa el Programa, se verá que Servicios Personales es un 15%, Adquisiciones y Maquinarias otro 15%, y 
un 75% estará destinado efectivamente a Obras. Estamos hablando de 202:000.000, de 191:000.000 en 2009, y de 1.529:000.000, 
respectivamente. 


El señor Ministro no podrá recortar los Servicios Personales; de hacerlo, se le generaría una situación de conflicto, que se sumaría 
a los que se produzcan, por otras razones, en diferentes áreas. Algo puede recortar en Adquisiciones, pero no es una cantidad tan 


importante. Según el planillado, 1.900:000.000 corresponden a Servicios Personales. 


Quiere decir que el ajuste es doblemente injusto porque, por ejemplo, si el señor Ministro tiene 1.900:000.000 para hacer 
determinadas obras, al topear su ejecución no podrá reducir el personal. Entonces, se nos abre un gran signo de interrogación: 
¿qué tiene pensado hacer el señor Ministro? ¿Acaso, recortar Mantenimiento? Supongamos que esto se haga; entonces, cabe 
preguntarse: ¿que pasará con las rutas nuevas? Estamos hablando de que, en 2009, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
tiene previsto gastar U$S 78:000.000 y U$S 6:600.000 en puentes, cifra que nos parece menor para ese destino. El recorte tendrá 
que venir en las rutas nuevas. 


Otro proyecto que tenemos sobre la mesa es el 712 y el 860 de la Dirección Nacional de Transporte, donde están comprendidos el 
anillo colector perimetral de Montevideo y el desarrollo del Plan Director del Area Metropolitana de Montevideo. ¡Cómo no vamos a 
votar lo relacionado con el anillo colector perimetral de Montevideo! Votaremos con las dos manos. A propósito, quiero recordar que 
hice una intervención en el Senado, hace pocos días -no sé si la versión taquigráfica de mis palabras llegó al señor Ministro-, 
relacionada con la preocupación existente respecto a su primer tramo, en la entrada de la Ruta 5, tema sobre el cual los pobladores 
de Melilla nos sugerían una entrada diferente, por donde ya hay un camino. De todas maneras, no lo señalo para que lo conteste 
ahora, sino después, sobre todo con relación a la preocupación de granjeros de Melilla, ya que ese trazado pasaría por la mitad de 
una zona en donde tienen su producción y que es difícil de mantener. Es más; ya hay un movimiento, porque existe una ruta, pero 
repito que ese es otro tema. El anillo colector es una obra muy importante para Montevideo. Pregunto, pues, si los topes de 
ejecución afectarían el avance de esa obra. 


Me causó gracia que, en el planillado, en 2006 aparezcan 26:000.000 para 1 kilómetro; en 2007, 132:000.000 para 5 kilómetros; en 
2008, otros 10 kilómetros; y 5 kilómetros en 2009. 


Yo sería más ansioso que usted, señor Ministro; me gustaría tener el colector cuanto antes en la ciudad de Montevideo, que es 
necesario. Son 21:000.000; no es tanto, de manera que podríamos salvar esto, pero sería importante que el señor Ministro nos 
hiciera un razonamiento al respecto, porque en este mismo programa no resulta muy claro cuál es el desarrollo del Plan Director 
del Area Metropolitana de Montevideo, porque tenemos el anillo colector perimetral y el Plan que tiene U$S 11:500.000 y no 
sabemos en qué consiste, a qué departamentos beneficia -seguramente Montevideo, Canelones y algo de San José-, si es obra 
efectiva o son estudios de contratación de proyectos y si participa la Intendencia Municipal de Montevideo, porque está 
directamente beneficiada, de manera que supongo que colaborará con una contrapartida. No sé si me puede comentar algo al 
respecto, porque podríamos salvar de esos topes al anillo colector, que creo que es prioridad. Ya ha tenido algunas protestas de los 
Diputados del Partido Nacional del interior en el momento en que concurrió a la Comisión respectiva por la concentración de obras 
en el sur, cuando muchas veces el norte está precisando también de inversiones de gran importancia, como en el caso de las 
Rutas 30 y 26. 


La segunda pregunta con respecto a estos temas está referida a Colonia. Naturalmente, si hubo incumplimiento, estamos de 
acuerdo con el señor Ministro en que haya ejercido mano dura; incluso fue hasta complaciente esperándolos para que se pudieran 
poner a tiro con la concesión. Pero en cuanto a la concesión que queda en nuestras manos, no sé si será parte de la corporación o 
cómo quedamos, es decir, si entra en el mismo fondo, porque eran tres concesiones distintas: la del Este, la de la Ruta 1 y la 
Megaconcesión. El señor Ministro ya anunció que cuando se termine la concesión del Este, de la Interbalnearia, va al fondo de la 
corporación vial. No sé si en este caso va a ocurrir lo mismo, porque necesitamos la construcción de por lo menos 70 kilómetros de 
ruta nueva; tengo a mi lado al señor Senador Moreira, que sabe mucho más que yo de este tema, porque fue un gran Intendente, 
es un hombre de referencia del Partido Nacional y cinchó por esta concesión de la Ruta 1 como nadie. Pero tenemos hormigón que 
data de la década del 30. Me pregunto: ¿cuándo terminamos con el puente del río Santa Lucía? Quisiera saber si hay alguna 
posibilidad de hacerlo rápidamente, porque las obras inconclusas son de las peores sensaciones que tiene nuestro país y esta, 
lamentablemente, junto con el edificio del Poder Judicial y el SODRE, son ejemplos del país del no se puede. Realmente preferiría 
que no quedara el esqueleto del nuevo puente y estoy seguro de que no va a ocurrir. 


Perdone, señor Ministro, que lo bombardee con estas preguntas, pero son de interés del Partido. 


El proyecto 702 habla de 117 convenios; me parecen realmente muy pocos. Y se manejan cifras muy importantes para convenios, 
porque se está hablando de U$S 150.000 de promedio cada uno. 


Tengo estas cifras que están en el planillado: el proyecto 702 cuenta con una asignación presupuestal en miles de pesos de 
100.000 por año y 900.000 de 50.000 anuales del año 2006 al 2009. O sea que el señor Ministro dispondrá de U$S 5:000.000 por 
año para distribuir a su criterio, lo que no es nuevo, con renovados objetivos, por lo menos, en lo que tiene que ver con convenios. 
Quizás esté equivocado, aunque no lo creo pero, si así fuera, me gustaría que se me corrija. 


La cantidad de convenios que figuran como unidad de medida de los productos esperados por la realización de este proyecto 702 
es de 117; cada uno cuesta U$S 150.000 de promedio en el quinquenio. Estas son nuestras cifras. El comentario es el siguiente. 


Para convenios nos parecen pocos pero, para convenio nos parece mucho dinero. Preferiría tener mil convenios chicos no de U$S 
100.000, sino de U$S 10.000 que son mucho más eficaces para la comunidad en su conjunto, a tener 117 en los cinco años con un 
costo mayor. No sé si este estudio lo tiene a mano el señor Ministro o prefiere responder otro día. 


Tenemos el proyecto 900 que es la asistencia de esta Secretaría de Estado a proyectos de apoyo al Plan de Emergencia Social. Se 
destina una importante cantidad que quizás sea de utilidad -50:000.000 anuales- para el 2006 al 2009. 


Ya le mencioné al señor Ministro los comentarios de AFE, le di la bienvenida y, con respecto a la posibilidad de un nuevo socio para 
Pluna, también lo apoyamos. No sé si frente a los escasos recursos que tenemos Uruguay está en condiciones de tener una línea 
de aviación, me pregunto si no deberíamos privatizarla. Si bien nos gusta tener una línea de aviación, a veces, es el lujo de la 
miseria. No sé si el señor Ministro nos puede hacer un breve comentario sobre las negociaciones con la compañía venezolana que 
había demostrado interés en ese sentido. No sé si simplemente quedó en un anuncio o se avanzó en las negociaciones. Sería 
importante saberlo. 


Confieso que hay dos temas de menor entidad, pero que a mi criterio no son de menor importancia. Me refiero a las balsas; las 
balsas son gratuitas y, el señor Ministro, las empieza a cobrar. Entonces, que se cobre en la balsa de Garzón -si tiene proyectado 
hacer el Puente sería mucho mejor, ya que nos ahorramos las balsas- que, de pronto, el turismo de ahí puede pagar, pero en San 
Gregorio de Polanco, no. Si el precio de las balsas es de un peso, se tendría otra manifestación. Además, creo que tendríamos que 
tener mejores balsas; deberíamos hacer una inversión en las balsas. Estoy mirando a nuestro amigo, el Director de Hidrografía -a 
quien conocemos desde hace tiempo y sabemos de su conocimiento en la materia- y no sé si este tema está dentro de su 
jurisdicción. Nosotros seguimos insistiendo -lo hicimos en la Administración anterior y, lamentablemente no nos escucharon- en la 
necesidad de tener una balsa nueva en San Gregorio de Polanco, pero no podemos cobrarla. En cambo, podemos cobrar la de 
Garzón, aunque también tenemos balsas en Treinta y Tres; en Cebollatí, y en La Charqueada. 


Además, en San Gregorio hay dos y no funcionan bien, según me dice el señor Senador Da Rosa que, además, fue Intendente - 
gran Intendente- de Tacuarembó y sabe mucho más que yo de este tema. 


Entonces, señor Presidente, preguntaría al señor Ministro si ya tiene decidido cobrar, porque creo que tenemos que diferenciar el 
trabajo de lo que es el turismo, que puede tener alguna predisposición en este sentido. Se trata de lugares del país que, si bien son 
divinos -San Gregorio es un lugar paradisíaco-, creo que son más de trabajo que de turismo; hay muchos productores en la vuelta 
que, además, viven allí. 


En consecuencia, me importa hacer este comentario sobre la balsa y decir al señor Ministro -terminando con nuestras 
interrogantes; algunos creían que no teníamos preguntas para hacer luego de las planteadas por el señor Senador Larrañaga, pero 
creo que alguna más tenemos- que con respecto al tema de las exoneraciones o de los perdones del Ministerio -los llamo así 
porque se trataría de una figura nueva que borraría lo que pueden ser las deudas de los morosos-, naturalmente que lo vamos a 
apoyar como a todo lo que, de alguna manera, pueda poner en carrera a quienes tienen un camión o a quienes obtienen la 
exoneración del 100% de las multas y recargos, es decir, a las compañías de ómnibus, las empresas de transporte. Sin embargo, 
no me gustan las facultades, señor Ministro; me gustan las exoneraciones y las voto, pero quisiera que se me dijera quiénes están 
comprendidos y quiénes no, porque no me gustaría dar al señor Ministro un cheque en blanco. Sé que no va a proceder mal, pero 
recién voy a poder protestar en la próxima Rendición de Cuentas. 


El señor Ministro pedía que se levantaran los topes y tener la posibilidad de que, si la Administración está en condiciones, 
levantarlos antes. Pero también podríamos llegar a una conclusión con respecto a qué camiones y a qué empresas de ómnibus 
vamos a perdonar, en términos generales. No nos gustaría, como dije, dar un cheque en blanco al señor Ministro, y esto le otorga 
una facultad muy grande, como para determinar a qué empresa se tiene en cuenta y a cuál no. El señor Ministro sabe que lo 
estamos mirando con lupa -o con microscopio-, pero es que se trata de una facultad grande y generalmente, cuando se establecen 
exoneraciones, se aclara que las empresas que, por ejemplo, se han visto atrasadas en los últimos dos o tres años, son las que 
estarán comprendidas en la disposición. 


Se debe tener en cuenta que hay deudores contumaces, pero hay buenos pagadores que también deberían tener beneficios. Las 
empresas que han hecho un esfuerzo por ponerse al día con los impuestos -quizás sean mejores administradoras y por ese motivo 
no se atrasaron- deberían tener, por lo menos, un premio a su consecuencia con la Administración, y lo mismo digo con respecto a 
los camiones. Podríamos buscar una redacción, señor Ministro, que no implique otorgar una facultad tan grande como para decidir 
sobre el 100% del perdón o de la exoneración de las multas y recargos para los camiones y las empresas de ómnibus. Estamos de 
acuerdo, pero nos gustaría ser más transparentes -como se suele decir ahora- en cuanto a las exoneraciones. 


Gracias, señor Presidente. 


SEÑOR MINISTRO.- Creo que ya he dado mi opinión sobre una parte de los comentarios y de las evaluaciones que hizo el señor 
Senador Heber. Ya he hablado sobre el funcionamiento de la Corporación Vial del Uruguay -la Megaconcesión no existe más- y de 
sus objetivos de captar, de verdad, capitales de terceros, de privados que puedan, efectivamente, sumarse a lo que son estos 
recursos limitados, restringidos, que tenemos en el Presupuesto. 


Creo que el propio comentario que hace el señor Senador Heber es la mejor fundamentación para demostrar la razón de esa 
actitud de no resignarnos y limitarnos exclusivamente a lo que está topeado, que es la realidad que hemos recibido. 


En verdad, lo que plantea el señor Senador Heber es dramático, pero esa la realidad sobre la que hemos discutido con el Director 
de Vialidad, con nuestro representante en la Corporación Vial y con los compañeros con los que elaboramos el Presupuesto. 
Reitero: es dramático porque podemos llegar a encontrarnos en una situación en la que ni siquiera se pueda asegurar el 
mantenimiento de lo que ya existe. Esas son las cifras que surgen claramente del análisis. 


Debo reconocer que el señor Senador desnudó nuestro problema y nos agrega la fuerza de una fundamentación documentada, 
que no surge de nosotros, para decir que no nos podemos resignar y que tenemos que dar esa batalla. Lo que estoy pidiendo es la 
oportunidad de hacer ese esfuerzo y procurar extender con recursos extrapresupuestales los topes, que son la expresión de la 
realidad que hemos recibido. Si nos quedamos en esos topes, el país no sólo no va a poder impulsar la infraestructura necesaria 
para su desarrollo y su proyección, sino que va a seguir retrocediendo. Eso es lo que nos hace no resignarnos. 


Pienso que vale la pensa hacer ese esfuerzo, pero tiene que ser un esfuerzo creativo, con un grado de audacia que no signifique 
irresponsabilidad, sino poner en marcha los mecanismos adecuados. No hay nada para inventar en este mundo, pero sí podemos 
aprender para utilizar con éxito esos recursos. Por cierto, las definiciones existen, pero en los hechos han sido más los fracasos y 
las frustraciones que los éxitos. Por eso siento la responsabilidad de no seguir sumando frustraciones a un país que necesita 
subrayar el "se puede" y no el "no se puede", como bien lo señaló el señor Senador. 


De manera que estamos absolutamente de acuerdo con el análisis. Si nos limitamos a las cifras, que son la expresión de lo que 
puede invertir este país en infraestructura, prácticamente tendríamos que decir que sólo podríamos hacer un esfuerzo por mantener 
lo que ya existe. Pienso que eso nos tendría que llevar a replantearnos a todos -y particularmente al Ministro- si vale la pena. El 
Ministro ha peleado, ha trabajado y ha fundamentado con sus compañeros de equipo esta solicitud de que nos den los márgenes 
para recorrer esos caminos que, por cierto, no son una garantía de resultados, pero sí de esfuerzo en el intento de obtener ese 
resultado que nos ayude a salir adelante. 


Entonces, en mi opinión, la fundamentación del señor Senador interpreta lo que nosotros, tal vez en una forma mucho menos 
gráfica, hemos intentado transmitir. 


Por supuesto, hay mil interrogantes porque, en definitiva, es cierto: si se habla de $ 979:000.000 en la planilla y tenemos $ 
550:000.000 en el Presupuesto, obviamente, las dificultades no se van a resolver sabiendo por cuánto cambiamos los dólares. 
Entonces, ¿qué es lo que nos va a sacar de este problema? Si nos quedamos en esto, hay una raya que deja muy poquito margen 
de obra, más allá del mantenimiento; prácticamente, nada. Si logramos este espacio para procurar incorporar recursos 
extrapresupuestales, vamos a poder alejar esa raya y abarcar un mayor porcentaje de obras definidas en esa lista. 


En esa medida, vamos a ir también analizando los rubros que se dedicarán a mantenimiento. Si yo le dijera al señor Senador y a 
los miembros de la Comisión que como los únicos recursos que hay están topeados, entonces sólo hago mantenimiento, no 
estarían conformes con eso. Si los únicos recursos son estos, el mantenimiento tendrá que ser un porcentaje -tal vez un 55%- y lo 
demás veremos en qué lo tenemos que gastar. Pero como no nos resignamos a eso, ese mantenimiento que los técnicos indican 
que es necesario para no perder nuestro patrimonio y no retroceder desde donde estamos, procuramos realizarlo con el mayor 
porcentaje posible. Esa es la razón por la que no pasamos una raya roja y decimos que el planillado es hasta determinado punto 
porque, si lo hacemos, nosotros mismos estamos limitando las posibilidades. 


Estoy de acuerdo con que los señores Senadores no tienen por qué darme una carta en blanco y creer ni en esto ni en otras cosas 
que se han planteado. No tienen por qué creer en mi palabra ni en mí. Estoy para que me controlen, para que me pidan información 
y para rendir cuentas de las responsabilidades que el Estado pone en mis manos, pero denme el espacio para construir una 
realidad que nos ayude a salir de esta situación que, reitero, es dramática, ya que no contamos con los recursos necesarios para 
poner en marcha al país. Pero debemos tener en cuenta que esa es la realidad del Uruguay, ¿o vamos a hacer un presupuesto 
distinto? Alguien me preguntaba, en la reunión que mantuvimos en la Comisión de la Cámara de Representantes, por qué no me 
peleaba con Astori. ¿Qué voy a resolver con eso? ¿Astori es el que tiene la culpa de esta situación? No la tiene, como 
individualmente no la tiene ningún uruguayo. Acá el problema es que el país vivió una situación particular -de la que sí hay 
responsables y responsabilidades-, que se pasó por la crisis del año 2002 y que estamos remontando desde todo eso -lo que 
demuestra la vitalidad y las posibilidades que el Uruguay tiene- pero que aún está lejos de habilitarnos los recursos imprescindibles 
para dinamizar su actividad económica y, mucho menos, sus inversiones en infraestructura. 


Por otro lado, quiero dar algunas respuestas a preguntas que se han hecho. Con respecto al tema del colector de La Tablada, debo 
decir que los $ 21:000.000 son sólo de obras, pero hay que agregarle las expropiaciones, por lo que la inversión total es por un 
monto mayor. Estamos al tanto del tema y, con la Intendencia Municipal de Montevideo, ya está superándose el problema de La 
Tablada, buscando una solución en el trazado, ya que aquí no se trata de perjudicar o de dejar aislado a nadie. Pero también 
tenemos que lograr que el colector nos lleve a donde tenemos que ir -es decir, al Aeropuerto, zona franca, Puerto de Montevideo-, y 
no de vuelta a Durazno. Entonces, hay que buscar el trazado adecuado. En ese sentido se está trabajando, y creo que la dificultad 
se ha ido superando. 


También existen algunas apreciaciones respecto a la Ruta 1. Quiero decirles que este año vamos a invitar a los integrantes de esta 
Comisión y del Senado para la inauguración del puente del Río Santa Lucía sobre la Ruta 1. No me animo a decir el día que va a 
ser, pero va a ser este año, aunque sea el 31 de diciembre a las 23:30. Lo hacemos, justamente, porque queremos hacer un 
esfuerzo por demostrar que en esto también se puede y por pelear contra esos esqueletos que nos dan verguenza a todos, como el 
edificio que hace más de cuarenta años tenemos en la Plaza Independencia. Confieso que todos los días estamos buscando el 
camino para poder destrancar esa situación, pero no lo hemos conseguido, aunque no me doy por vencido, por lo que tal vez 
todavía encontremos alguna alternativa. Es una verguenza para todos los uruguayos y nadie que haya pasado por ahí puede decir 
que no tiene una parte de responsabilidad de que ese esqueleto sea un testimonio de lo que no hacemos, de lo que no 
concretamos. 


Ahora hemos pasado a la Corporación Vial del Uruguay la recaudación de la Ruta 1; y lo hemos hecho mientras se define la 
estrategia general que recién mencionaba respecto a Ruta 1 y Ruta 11. Si en estas rutas va a ser operado ese sistema y la 
construcción estará a cargo de la Corporación Vial con el asesoramiento de los equipos técnicos de la Dirección de Vialidad, las 
recaudaciones irán ahí. Pero, si habilitamos un sistema de concesión de obra, estará basada en los peajes de las rutas. Ya está 
avanzado el estudio del sistema y cómo encarar sus obras, pero no está definido porque estamos haciendo las cuentas para ver 
dónde nos rinde más y de qué manera podemos hacer que esos peajes nos den más metros de carretera. Tendremos que definir 
eso en los próximos tiempos y también luego de esta discusión presupuestal. 


En lo que tiene que ver con Colonia y las preocupaciones del señor Senador Moreira, puedo decir que a nosotros también nos 
preocupa, porque esa Ruta es una de las más necesarias y su circulación de tránsito es muy importante. Sin embargo, por no 
haber hecho toda la ruta en una sola obra -como se hizo en el Este- se ha terminado convirtiendo en un puzzle interminable en el 
que conviven las más diversas situaciones. Esta obra está llevando tiempo y recursos, por lo que queremos ver cómo le podemos 
poner un punto final. Además, dado que es una ruta principal, debe ser con un buen nivel de calidad ya que es una puerta de 
entrada importante para el turismo del país. 


En cuanto a la pregunta sobre convenios, las cifras que mantuvimos en este Presupuesto son las mismas que históricamente 
tuvieron los Presupuestos anteriores. En este año hicimos relativamente pocos convenios porque se respetaron y concretaron 
algunos que ya estaban realizados o en realización. Pero creemos que este es un instrumento muy importante que tiene el 
Ministerio y el país, que nos da una forma fácil y rápida de asistir a un conjunto de emprendimientos sociales, culturales y 
deportivos. Incluso, permiten resolver algunas situaciones, porque de lo contrario tendríamos muchos problemas para encontrar un 
mecanismo de resolución. Por ejemplo, cuando alguna situación nos apura, podemos hacer un convenio con algunas Intendencias 
y hacer las transferencias para que, de alguna manera, la Intendencia se haga cargo de esas obligaciones. 


Hemos dado instrucciones para que las cifras de los convenios tiendan a menos y no a más. No tengo en este momento elementos 
para decir de dónde salen esos 117 convenios mencionados pero, en realidad, no pensamos en un número restringido de 
convenios grandes, sino en todo lo contrario. Para demostrarlo, quiero señalar que en el feriado de ayer fuimos por un convenio 
para arreglar un techo del Club "El Vencedor", donde funciona la guardería y el merendero de la Cachimba del Piojo, que es un 
barrio pobre y característico de Montevideo. Me quedé con la preocupación porque realmente fue tan acotado el convenio que no 
sé si el dinero va a dar para terminar el techo y el baño que, por supuesto, tiene que quedar en buenas condiciones. La idea es 


atender ese tipo de cosas primero que nada. Es cierto que hay que apostar a emprendimientos que han sido muy importantes para 
el país. Dos por tres recibimos pedidos para la construcción de piscinas y de estadios, que son justos. Pero, ¿qué pasa? Cuando el 
país tiene más recursos y posibilidades puede desarrollar emprendimientos más ambiciosos, pero cuando está pobre y tiene más 
restricciones se hace necesario priorizar algunas cuestiones que a lo mejor no lucen tanto, pero dan respuesta a la urgencia que 
tiene la población. 


Este es el criterio que vamos a mantener, así como también lo haremos en forma similar con un rubro que antes no estaba y que 
tiene que ver con la emergencia. En realidad, el Ministerio también cumplía con esa función y lo que estamos haciendo es declarar 
que la ayuda que se le da a algunos barrios -por ejemplo para el mejoramiento de un camino, para la colocación de un caño o que 
tiene que ver con un local comunal-, que es relativamente modesta y que el Ministerio históricamente la brindó en todo el país, 
debe continuar prestándose. Insisto que lo único que cambió es que pusimos el rubro, pero en realidad el Ministerio ya venía 
trabajando en ese sentido. En este rubro "emergencia" hay un objetivo que queremos impulsar con mucha fuerza. Por lo menos 
hasta ahora, al Ministerio le correspondió reparar los techos de las escuelas, reponer los vidrios rotos de las ventanas y arreglar 
baños, fundamentalmente en Canelones y Montevideo, y no dedicarse a la construcción de escuelas que tiene que estar en otro 
ámbito. En principio, hicimos un acuerdo por el cual el CODICEN se encarga del resto del país y nuestra Cartera de Canelones y 
Montevideo. Entonces, también de este rubro es que queríamos destinar los recursos que no se puedan resolver por parte de las 
propias autoridades de la enseñanza, para poder avanzar en este sentido. 


Otro tema que se ha planteado es el de las exoneraciones. Es cierto que no hay que dar cartas en blanco porque sí. Pero, ¿cuál es 
el problema que tenemos acá para instrumentar? Con respecto a la facultad que pedimos -a nosotros tampoco nos gustaban las 
facultades; ¡cuántas facultades tuvimos!- estamos dispuestos a informar en forma permanente a la Comisión respectiva sobre lo 
que estamos haciendo. 


El tema es el siguiente. En determinado momento se quitó el impuesto del 5% que pagaban las empresas de transporte; algunas 
habían dejado de pagar y otras estaban endeudadas o no habían pagado desde hace tiempo. Es decir, había situaciones 
totalmente diferentes. 


Como la disposición por la cual tenían que aportar caducó, quedaron esos saldos acumulados. Paralelamente, nos encontramos 
con que hay otros saldos que el Estado debe por distintos conceptos, entre otros, el pasaje en las órdenes de los usuarios 
enfermos del interior. Es decir que nos encontramos con muchísimas cuentas. Entonces, cuando le decimos a las empresas que no 
paguen, lo que nos preguntan es quién les paga a ellas. Aclaro que en algunos casos se trata de cuentas viejas. En ese sentido 
hemos pedido que se hiciera un relevamiento de qué es lo que nos deben y qué es lo que debe el Estado uruguayo y estamos 
manejando la posibilidad de hacer algún tipo de compensación a los efectos de poder blanquear situaciones. Es cierto que en los 
datos primarios que he recibido hay algunas empresas que deben poco y a las que se les debe mucho. Pero, en realidad, en 
muchos casos necesariamente hay que hacer un ajuste de cuentas. No estoy planteando la exoneración lisa y llana y absoluta de 
todas las situaciones, sino un instrumento que nos permita hacer las cuentas y luego decidir. Entiendo que, muchas veces, no vale 
la pena dejar que algunas situaciones se conviertan en deudas crónicas porque, por serlo, lo único que hacen es figurar en los 
balances y en los estados de cuenta. Entonces, hay que limpiar para que funcione mejor, pero previamente queremos hacer ese 
proceso de compensaciones. 


En lo que tiene que ver con PLUNA podemos decir que efectivamente ha quedado en una situación muy comprometida al terminar 
la gestión de VARIG a su frente. Hemos tenido que asumir la responsabilidad de continuar la gestión con el objetivo de mantener a 
PLUNA volando, porque es un patrimonio. Allí hay derechos muy importantes y hay un valor fundamental del país pero, además, 
hay una función estratégica que debe cumplir esa línea de bandera uruguaya para garantizar el desarrollo de la actividad turística 
en el Uruguay. Quiere decir que estamos manejando aquí distintas alternativas, algunas han tenido dificultades y se han quedado 
por el camino, pero créame el Senador que no descartamos ninguna. Inclusive, estamos considerando la posibilidad de que haya 
inversores que en último caso sean quienes terminen haciéndose cargo con determinadas condiciones y garantías para el Uruguay, 
si es que realmente nuestro país no puede sostener la situación planteada. No hemos cerrado ninguna puerta, pero todavía hoy 
tenemos algunas expectativas de culminar algunas negociaciones. ¿Cuál es el problema de dar más detalles sobre las 
negociaciones? Que cada vez que se da una nota optimista respecto a las negociaciones suben las acciones de VARIG. Cuando 
esta empresa, que tiene dificultades a nivel de la empresa madre y que debe cumplir compromisos con PLUNA, y las cosas vienen 
mal y todo parece que se va, sus acciones no valen nada, pero cuando aparece alguien que se manifiesta interesado, naturalmente 
VARIG pregunta cuánto vale lo suyo. Por eso hemos manejado este tema con reserva y hasta hemos reprochado alguna 
manifestación pública optimista porque, en realidad, en esto no tenemos que ser optimistas sino prácticos y concretos y mientras 
no se firme, no hay nada, y debemos jugarnos todo a una buena negociación para defender los intereses del Estado. 


Por último, voy a referirme al tema de las balsas. En cuanto a la balsa de Rincón del Bonete, creo que para resolver esto van a 
tener que reunir firmas los Senadores que aquí se expresaron junto con el Ministro Lescano, que me tortura con esta balsa, porque 
no se qué compromiso asumió en una visita que realizó por allí. 


Si bien nosotros planteamos la norma general, ella no pretende establecer un cobro para lugares muy modestos y donde los que 
circulan son realmente personas de trabajo que necesitan esa balsa. Además, en este momento no les podemos dar el beneficio de 
un puente o éste no se justifica, pero existe ese instrumento. 


Entonces, hay que mejorar y esto significa la necesidad de más recursos, pero todos sabemos que no son sustanciales y que no 
vamos a ser más ricos ni más pobres por mantenerlo. 


Este artículo está vinculado a otra cosa. Recién hice referencia a determinadas obras de concesión privada que se podrían 
promover en distintos lugares del país. En Garzón -como se dijo; y no hay que ser especialistas para saber que es un punto 
cantado- la balsa desarrolla una determinada función que es distinta al resto de las del país. Allí, tal vez, lo mejor sería que 
tuviéramos las condiciones necesarias para desarrollar un puente y carreteras con las medidas de preservación ambientales 
imprescindibles para no desvalorizar la zona. Mientras tanto lo que hay es una balsa y tenemos que mejorarla sustancialmente y 
garantizar su funcionamiento las 24 horas, dándole lo necesario en cuanto a iluminación y a servicios, para que realmente cumpla 
una función turística y no sea un peligro subirse a ella. Entonces, para ello queremos que existan los recursos que financien el 
esfuerzo que tenemos que hacer. Nos parece razonable que en ese lugar -que algún día tendrá una solución de otro tipo, porque 


me parece que el país lo merece- hoy por hoy haya una balsa, pero de aquí a fin de año lo que podemos hacer es mejorarla con los 
recursos que se recauden ahí. En el futuro veremos otras alternativas. 


Como un comentario aparte y con respecto a la propina, digo a los señores Senadores que existe el antecedente: en el Consejo de 
Salarios, del año 1986, hicimos una negociación donde se laudó la propina de los cuidadores de las paradas de taxi. Es decir, se 
estableció un precio a la propina. 


SEÑOR ALFIE.- Voy a tratar de plantear las inquietudes artículo por artículo. Aclaro que en algunos casos son parecidas, pero 
están enfocadas desde otro ángulo del planteado por los señores Senadores Larrañaga y Heber. 


Lo haré por orden de artículo, lo cual no necesariamente es el orden de importancia. Además, dado que a veces las iniciativas no 
tocan las mismas temáticas, es decir que no están por bloques, se va y se viene en los distintos temas; por eso voy a tratar de 
unirlos en la medida de mis posibilidades 


En primer lugar, me voy a referir al artículo 189 que devuelve a AFE todos los bienes. En este sentido, entiendo que el Poder 
Ejecutivo quiera devolverle a AFE todos los bienes y que vuelva a operar como empresa porque tiene derecho a hacerlo. Sin 
embargo, el propio señor Ministro planteó la necesidad de tener un Ente regulador del transporte o algo parecido, lo cual no es 
malo, pero el sustituto del Ente regulador es el Poder Ejecutivo, que regula y adjudica. Entonces, ¿por qué se le devuelve a AFE los 
cometidos y facultades? Las facultades del mercado, para regularlo, deberían quedar en el Poder Ejecutivo y no se trata de que 
AFE tenga todo. 


Si vamos a poner a AFE haciendo transporte ferroviario, fantástico, pero luego en el artículo siguiente se expresa: "Autorízase a la 
Administración de Ferrocarriles del Estado (AFE) a participar de una sociedad anónima (...), para el transporte de cargas del modo 
ferroviario..." Seguramente la sociedad anónima se haga con algún privado; este artículo no establece ni porcentajes de quién tiene 
o quién no tiene, pero luego uno de los dueños de la sociedad anónima va a ser el que regule todo el transporte. Por lo tanto, aquí 
hay un problema. Por ejemplo, se van a rehabilitar las vías y todos los que vayan arriba de las mismas pagarán el peaje 
correspondiente, pero será libre y cada uno pondrá los vagones que quiera, si es que puede haber más de una empresa que ponga 
los vagones. Pero, en este caso, la propia empresa, de una manera indirecta -ya que será socia de otro- estará regulando y, de 
hecho, se convertirá en un monopolio. Y el monopolio quedará en manos de privados, ya que con las partidas que hay para AFE 
todos sabemos que, si hay que poner la cantidad de dinero que el señor Ministro dice, esto va a ser privado o el porcentaje de 
privado será la mayoría. 


Asimismo, le digo al señor Ministro que es bienvenido el cambio de criterio en cuanto a que acá participen los privados, que las 
concesiones a los mismos son válidas, que los privados pueden hacer las cosas tan bien como el Estado y que no es solamente el 
Estado el que puede establecer toda la operativa. 


El artículo 191 aprobado en la Cámara de Representantes -el 181 del Mensaje original- establece lo siguiente: "Autorízase al Poder 
Ejecutivo el cobro de un canon por los emprendimientos e instalaciones que autorice el Inciso 10 Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas' en el suelo, subsuelo y vuelo de la faja de dominio público de las rutas nacionales". La verdad que no entendemos esta 
voracidad, ya que en el vuelo de la faja están, seguramente, los postes de ANTEL, algunos carteles, y en el subsuelo puede pasar 
algún caño, gasoducto u oleoducto, etcétera. Creo que es inconveniente que se cobre esto y que se quieran generar recursos de 
esta manera. Digo esto porque, al final, va a terminar encareciendo alguna otra cosa. Pero, además, acá no hay ningún criterio 
objetivo para cobrar. Aquí se dice "subsuelo", por lo que los caños del agua también pueden pasar por ahí, o el oleoducto que viene 
de La Paloma para acá; en general, pasa casi todo por la faja. 


SEÑOR MINISTRO.- No nos den más ideas. 


SEÑOR ALFIE.- No son ideas; supongo que el que puso esto conoce todo ya que, de lo contrario, no lo hubiera hecho. Realmente, 
no lo entiendo. Además, hay una discrecionalidad absoluta para fijar esto, pues se fija un canon sin ningún criterio; es decir, damos 
una carta abierta para fijar un canon sin criterio. Repito que no entiendo este artículo. 


En el artículo 192, se expresa: "Autorízase al Inciso 10 Ministerio de Transporte y Obras Públicas' a celebrar convenios de 
facilidades de pago en unidades indexadas en hasta sesenta cuotas mensuales, por los adeudos pendientes de pago en cualquiera 
de sus Direcciones". Más adelante me referiré a la discrecionalidad sobre las multas. A este artículo le falta lo tradicional, pues 
¿para financiar qué damos una facultad?, ¿para convenir qué?, ¿el monto original, o el monto original más multas y recargos? 


¿Cuál es la tasa de interés que se va a aplicar? Todos los convenios de refinanciación y las facilidades que salen por ley establecen 
la tasa de interés, las multas y los recargos, y también fijan criterios objetivos. Creo que en el otro artículo del Ministerio sí aparece 
cómo se dan las cuotas, porque no puede decidir por sí y ante sí el señor Ministro o en quien él delegue, las cuotas que se van a 
establecer. No es así. Siempre se establecen las cuotas por monto, y acá esto está faltando. Me parece que nos podrían enviar 
alguna sugerencia para hacer las correcciones porque estas cosas sí se pueden modificar en el Parlamento. 


Por otra parte, hay dos artículos -el 194 y el 199 de la nueva redacción- que hacen referencia a los puertos. Todos los puertos se 
autorizan por ley, y las leyes normalmente establecen qué puertos se van a realizar. Es cierto que a veces se establece 
determinada faja, pero corta. En el artículo 199 aparecen 51 kilómetros de faja costera para puertos posibles sobre el Río Uruguay, 
pero en el artículo 194 se faculta a habilitar puertos turístico-deportivos en las zonas que se indican, siempre que estos se 
encuadren en la política nacional portuaria y se refiere a la costa del Río de la Plata y del océano Atlántico en el departamento de 
Maldonado, comprendida entre el puerto de Piriápolis y Punta José Ignacio, como también a la costa del Río de la Plata en el 
departamento de Canelones, entre el balneario Salinas y el arroyo Solís Chico. No estoy seguro, pero creo que aquí puede haber 
como 100 kilómetros de faja. Y esto se presta para cualquier tipo de suspicacia que no le hace bien al señor Ministro ni a nadie 
porque puede haber alguien que compre algunas tierras y luego diga que tiene el emprendimiento equis para sacar un puerto, para 
después vender las tierras. Por eso siempre los puertos se nombran y se habilitan de a uno; no se deja abierto de esta manera. 
Eso nunca pasó. Por lo tanto, me parece que esto lo debemos acotar. 


El señor Ministro hizo referencia a un emprendimiento sobre Puntas del Chileno. Aprovecho para decir que no conozco ningún 
puerto que cueste U$S 54:000.000 porque los puertos sobre el río Uruguay tuvieron un costo entre U$S 20:000.000 y U$S 


40:000.000, dependiendo de cuál sea. 


Además, el ejemplo que puso el señor Ministro sobre el puerto de Fray Bentos fue poco feliz porque la empresa ENCE realizó un 
puerto, Botnia hará otro y, aparte, sobre Nueva Palmira hay otro. Así que no era necesario hacer ese puerto porque en la zona ya 
hay muchos. Y el señor Ministro está pensando -con buen tino- realizar un puerto en Punta Chaparro que es donde hay un canal 
casi natural. 


Por otro lado, con satisfacción leo en la prensa de hoy que el Tribunal de Cuentas sacó el tema de ADM para hacer el nuevo puerto 
sobre Nueva Palmira, que sería una inversión de alrededor de U$S 20:000.000. Entonces, no sé cómo se puede hacer un puerto 
de U$S 254:000.000. 


En consecuencia, pregunto si nos podrían ayudar a limitar drásticamente las zonas de faja planteadas en los artículos 194 y 199. 
No nos oponemos a que haya puertos; todo lo contrario. Fuimos impulsores y dinamizadores de las concesiones portuarias al 
sector privado, pero las cosas tienen que ser como siempre han sido porque tienen su lógica y su razón de ser. Además, en cuanto 
a los puertos, fuimos nosotros los que propusimos, pese a una gran oposición, la privatización de la playa de contenedores de 
Montevideo. En el año 1992 también acompañamos la Ley de Puertos, la cual permitió que el puerto de Montevideo pasara de 
mover 800.000 toneladas anuales a 6:000.000 de toneladas anuales. 


Con respecto a los puertos quiero hacer otra pregunta. El señor Ministro habló de este tema y considero que es muy importante. A 
este respecto tenemos el puerto denominado Cerro Free Port que está ubicado frente al puerto de Montevideo. Me gustaría saber 
qué está pasando con él porque allí hay una competencia importante y creo que podría dinamizar el nuestro. 


También me gustaría saber qué está pasando con el traslado del dique de la Armada, tema que va de la mano con el puerto Cerro 
Free Port por el dique de contención o el muelle que hay que hacer allí, de manera que quedaría otro puerto y liberaría un espacio 
importantísimo del puerto de Montevideo para la explotación por particulares. 


Estas son las preguntas relativas al tema de los puertos. 
Con respecto a la parte del articulado, tengo las siguientes dudas. 


El artículo 200 -que originalmente era el 190- dice: "Para aquellos buques de bandera uruguaya que efectúen transporte de cargas 
de cabotaje nacional, el Poder Ejecutivo podrá reducir hasta un 100% (cien por ciento) las tarifas, tasas, proventos y precios 
públicos"... Al respecto tengo varias preguntas para formular. Una de ellas es cuántas y cuáles son las empresas que hacen el 
transporte de cabotaje de carga. 


En segundo lugar, me parece -espero que el señor Ministro lo comparta y nos dé una solución- que reducir hasta un 100% significa 
un porcentaje que va de 0% a 100%. Me parece que, o bien se ponen criterios objetivos en cuanto a cuándo se aplica el 0% y 
cuándo el 100% o, directamente, se establece un porcentaje igual para todos. Esta es una sugerencia o, quizás, un pedido de 
auxilio. 


La tercera interrogante es si esta discriminación a favor de la industria nacional no presenta alguna incompatibilidad con los 
tratados internacionales que tiene firmados el país. 


Con respecto al artículo 201, aunque hable de precios, lo que está estableciendo es una tasa, por lo que debe ser creada por el 
Parlamento nacional. El señor Ministro debería sugerir cuál es el monto de la tasa que se piensa cobrar y nosotros debemos 
votarlo. Reitero, es una tasa y no un precio porque claramente hay una contraprestación de un servicio. 


El artículo 202 multiplica por cuatro la tasa actual, y me gustaría saber cuál es la razón para ello. Aquí nuevamente se utiliza el 
vocablo "hasta", por lo que nuevamente considero que se deben establecer criterios objetivos. 


En relación con el artículo 204 -al que se refirió el señor Senador Heber-, considero que para efectuar esas compensaciones no es 
necesario una ley, porque estas operan hasta por el Derecho Civil. Se puede hacer la compensación, inclusive desde el momento 
en que se devengó la deuda o la acreencia y ahí cancela multas y recargos automáticamente. En el artículo se expresa: 
"Autorízase por razones fundadas a dejar sin efecto sanciones". Creo que aquí nuevamente hay que poner criterios objetivos. No 
se puede decir que dejamos libres o autorizamos y el Ministro -o quien él designe- decide qué sanciones deja liberadas y a quién 
se las aplica o no. 


Exactamente lo mismo ocurre con el artículo 205. 


Me parece que todo esto introduce un exceso de discrecionalidad que, salvo en su Ministerio y en parte de los Ministerios de 
Educación y Cultura y de Desarrollo Social, no existe en todo el Presupuesto. El exceso de discrecionalidad no es la norma y 
tampoco es lo conveniente en el ordenamiento jurídico de un país que -como el señor Ministro bien lo ha dicho- se precia de ser 
estable, cumplidor, serio, transparente, etcétera. 


En el artículo 209 se pasa al organismo expropiante la determinación de la declaración de urgencia, en lugar de ser el Poder 
Ejecutivo el que la determine. Me gustaría saber cuál es la razón de esto. Además, hay un cambio que también modifica el "modus 
operandi" normal en el caso de la tasación, que hasta el momento era realizada por la Dirección Nacional de Topografía y ahora 
pasa a ser realizada por técnicos públicos dependientes del Poder Ejecutivo o por los Gobiernos Departamentales. Dado que existe 
una Dirección Nacional de Topografía, queremos saber cuál es la razón del cambio. 


Básicamente, estas son las preguntas más importantes que nos merece el articulado del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR MINISTRO.- El doctor Tsinchitella se referirá al artículo 209 y a todas las disposiciones que tienen que ver con la Dirección 
Nacional de Topografía. 


SEÑOR TSINCHITELLA.- El acápite del artículo 209 empieza diciendo: "Modifícase el artículo 42 de la Ley N? 3.958...". Se trata de 
la Ley madre de expropiaciones, vigente en el Uruguay desde el año 1912. Es una norma general de expropiaciones y teniendo en 


cuenta el año en que se dictó -aún siendo una ley revolucionaria en su época-, es evidente que es necesario ajustar su redacción; 
esa necesidad ha transcurrido junto a todo el siglo de vigencia de la Ley, razón por la cual en muchas normas posteriores -ya fuera 
a través de una ley general o de una ley especial- fue necesario modificarla, ajustarla o ampliarla. En ese sentido, este artículo 42 
de la Ley de Expropiaciones general es el que regula el procedimiento de lo que se conoce como la toma urgente de posesión que, 
junto con la designación para expropiar, es lo que encabeza generalmente cualquier expediente administrativo expropiatorio de la 
Administración Pública. 


Hay muchos Entes que tienen potestad expropiatoria. Entonces, la manera de ajustar el texto a la realidad es dejar de mencionar 
solamente al Poder Ejecutivo; por eso se dice que la declaración de urgencia se hará por el organismo expropiante. La Ley de 1912 
-hay que ubicarse en el contexto- otorgaba la potestad expropiatoria solamente al Poder Ejecutivo de la época. El diseño cuidadoso 
que en el siglo pasado se dio a nuestro Estado -menciono como ejemplo la autonomía de los Gobiernos Departamentales, así 
como también el desarrollo de los Entes Autónomos y Servicios Descentralizados- hizo necesario otorgarle, entre otras potestades, 
la expropiatoria. Entonces, a través de esta redacción se ajusta el texto del artículo original a la realidad en materia de posibilidades 
expropiatorias. 


Con relación al otro punto que cuestionaba el señor Senador Alfie, debo decir que la razón es la misma. En general, además de la 
Dirección Nacional de Topografía, perteneciente al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, hay varios entes que tienen oficinas - 
en algunos casos, con más capacidad y más desarrollo; y, en otros, con menos- dotadas de personal técnico con posibilidades de 
tasar en el procedimiento expropiatorio. 


De la misma manera en que aquí estamos ajustando el texto de la norma general en materia expropiatoria, no podemos mencionar, 
pura y exclusivamente, una de las oficinas técnicas que tiene la posibilidad jurídica de tasar. En ese sentido, de la misma manera 
que para la otra objeción, la mejor redacción que encontramos fue la que está formulada en este artículo 209 del proyecto de 
presupuesto. 


SEÑOR MINISTRO.- Efectivamente, nosotros pensamos que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas tiene que ser el ámbito 
donde el Estado planifique, desarrolle y regule las políticas de transporte de todo el país y en todos los modos. Por cierto, cuando la 
preparación de este presupuesto, hasta estuvimos analizando promover algunos artículos que profundizaran en esta dirección. No 
lo teníamos suficientemente pronto ni maduro, y hasta tenemos la duda de si esto no tiene que ser motivo de una ley que 
promueva, en principio, un amplio intercambio entre todos los Legisladores, para poder plantear realmente cuál es el rol que el 
Estado debe reservarse a fin de promover las políticas de transporte. Estas, a nuestro entender, pasan a ser en el mundo de hoy un 
elemento fundamental del desarrollo económico del país, con una amplia influencia en la comercialización de todo tipo de 
productos. Por lo tanto, tiene que establecerse centralmente cuáles son los márgenes, las libertades que se otorgan, pero también, 
claramente, cuáles son las competencias y las regulaciones que se asumen. 


Entonces, cuando promovemos este artículo donde unimos nuevamente lo que es todo el patrimonio del ferrocarril y donde 
establecemos la recomposición de todas las facultades que el Ente Autónomo tiene y sigue teniendo -porque, en realidad, nadie se 
las quitó-, lo estamos haciendo sin renunciar a poder evolucionar en el futuro. Y, en la medida en que exista una instancia 
reguladora a otro nivel, desde luego que si hay que corregir y limitar competencias, se hará. Pero, hoy por hoy, lo que estamos 
encarando es el tema de cómo desarrollar la modalidad ferroviaria, y debemos darle, al Ente Autónomo que va a asumir esa 
responsabilidad, todos los cometidos y facultades que va a necesitar para cumplir con éxito su función. 


Por lo tanto, no estamos planteando renunciar a nuestra competencia de incidir, desde el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, en la definición de políticas aeronáuticas, como tampoco a nivel de políticas de transporte fluvial, carretero o ferroviario. 
Simplemente, estamos volviendo a una situación que nos parece la más conveniente, para -justamente- reunir ese conjunto de 
patrimonio, que es lo material pero que también son las potestades y las competencias que tiene el Ente por delante. 


SEÑOR ALFIE.- Lo que sucede es que el señor Ministro aquí renuncia a la facultad de regulación del ferrocarril, que AFE tenía 
cuando era empresa pública. 


Todas las empresas públicas eran reguladoras del mercado hasta que se fueron separando las funciones mediante las Unidades 
Reguladoras. 


En el caso de los otros transportes que se mencionan, sí los tenía el Ministerio porque había competencia de privados. En este 
caso, se devuelve a la empresa pública la facultad de regular el mercado. Lo que estoy planteando es que se le dé todo, menos la 
regulación del mercado, pues a eso dice el señor Ministro que no renuncia. Sin embargo, aquí está renunciándolo y el Directorio de 
AFE se lo hará valer. Además, hay una asociación con un privado, cuyo capital seguramente va a ser mayoritario y entonces, si no 
se fijan reglas claras, el asunto se va a complicar. 


SEÑOR MINISTRO..- Por cierto que vamos a tener en cuenta la preocupación del señor Senador. Luego de analizar el tema, hemos 
llegado a la conclusión de que AFE necesitaba esas competencias para poder cumplir su función. Es verdad que se va a asociar 
con un privado si tenemos éxito en el esfuerzo, pero también es cierto que el Ente Autónomo como tal no se va a disolver en la 
sociedad privada y las facultades no se van a transferir al privado. 


Por lo tanto, el relacionamiento entre el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y el Ente Autónomo, obviamente está regido por 
lo que para nosotros establece, por un lado, la Constitución de la República y, por otro, la orientación política que define el Gobierno 
de turno. En caso de que el proyecto de ley o la modificación que posteriormente se promoverá para concentrar un conjunto de 
responsabilidades en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas en materia de transporte, precisamente, tiene que corregirse, 
esa iniciativa legal lo corregirá. De todos modos, teniendo en cuenta y procurando entender la voluntad de alertarnos sobre este 
aspecto, me parece que este es el camino que debemos recorrer. 


En cuanto al artículo 190, hace un momento aclaraba que el Ente Autónomo no va a dejar -por lo menos en nuestra opinión- de ser 
tal aunque el Ferrocarril estatal se asocie con un privado para conformar una nueva asociación. Es claro, el monopolio con 
preeminencia de un privado es un riesgo, pero tengo más temor por el otro que hemos tenido hasta ahora y que es el de que 
paulatina, gradualmente, no exista modo ferroviario en el país. Entonces, si bien es cierto que vamos a tener esto presente 
permanentemente como una preocupación en el sentido de estar vigilantes en la evolución del negocio ferroviario, también es 


verdad que lo peor que puede pasar al Uruguay es que en este esfuerzo no podamos lograr una asociación con privados que 
permita el funcionamiento del ferrocarril futuro. ¿Saben por qué? Porque así como van las cosas, el modo ferroviario estatal dejará 
de existir en el país a muy corto plazo -prácticamente, ya ha dejado de existir como un elemento que incide en la carga de este 
país- y si ello ocurre no crean que va ocurrir lo propio en el mundo, en América o en el Uruguay, sino que, de pronto, vamos a 
terminar en una situación como la que nos alerta el señor Senador que tendremos que vigilar. Esos son los márgenes que, en cierto 
modo, tenemos para ir evolucionando. 


En lo que respecta al artículo 191 quiero decir que los carteles no pueden estar en esta franja así como tampoco los recursos. En 
realidad, el afán que estamos planteándonos no es de recaudación. Por otra parte, es dudoso que el Ministerio pueda disponer de 
esos recursos, ya que creo que van a quedar para Rentas Generales. 


El objetivo de esto es un problema que nosotros también vivimos en la Intendencia Municipal de Montevideo y que, ahora, está 
planteado con mayor gravedad a nivel del país. En realidad, estas franjas públicas que el Ministerio tiene la responsabilidad de 
conservar, se han convertido en tierra de nadie donde todo el mundo hace el trámite. Entonces, hay canalizaciones que se 
superponen, se chocan, se entrelazan, unas van más a la izquierda y otras más a la derecha y, antes de que el tema se convierta 
en un asunto de costosa y difícil reparación, tenemos que empezar a ordenarlo para que todo tenga su andarivel. La manera de 
hacer valer la competencia es necesariamente mediante un canon. Hoy en día los expedientes van cuando hay que hacer una 
canalización, pero tienen un trámite meramente administrativo. Nosotros queremos poner una atención y una fiscalización mayor 
que nos permita poder establecer a cuántos metros del centro de la calzada van los caños del saneamiento; a cuántos van los de 
OSE; los de ANTEL y los de UTE. ¿Por qué? Porque muchas veces ha sucedido que un caño de OSE atraviesa una cámara de 
ANTEL. Son cosas que suceden, porque quienes están trabajando están sacando adelante sus obligaciones, pero no están 
reparando en los derechos y obligaciones de los demás. 


SEÑOR ALFIE.- Entiendo su preocupación, me parece muy válida, pero no lo asocio con el cobro del canon. 

SEÑOR MINISTRO..- Es un elemento que nosotros adicionamos para poder tener reforzada nuestra participación en el tema. 
SEÑOR ALFIE.- Usted mismo me dice que los recursos se los van a quedar y no van a ir para el Ministerio. 

SEÑOR MINISTRO..- No sé dónde van a ir. 


SEÑOR ALFIE.- Se los van a quedar, porque para eso, usted precisa más recursos de sueldos en el Presupuesto. Reitero que su 
preocupación me parece válida, pero sigo sin asociarla con el cobro del canon. 


SEÑOR MINISTRO.- El hecho de que los recursos vayan o no al Ministerio demuestra que no hay exclusivamente un afán 
recaudador como me pareció que en algún momento el señor Senador Alfie comentó. El hecho es que tenemos una preocupación 
concreta y que queremos reforzar nuestra autoridad, a través de un mecanismo que no sea sólo administrativo, de manejo de un 
expediente, sino también que exista la obligación de una contribución para que los expedientes tengan que cumplir con un trámite. 
Se me podrá decir que eso lo podemos hacer igual, pero los gastos de funcionamiento que va a significar hacer igual el trabajo, van 
a estar pero, en este caso, acompañados de una contribución que estará en algún lugar del Estado. 


Con respecto al artículo 192 quiero decir que nosotros ya explicamos cuál era el objetivo y el motivo por el cual pedimos que nos 
dieran esa facultad. Nosotros no nos negamos a que haya formas de perfeccionamiento de este artículo. 


La propia Comisión, si lo entiende necesario, puede elaborar esto y nosotros la consultaríamos al respecto. Así obraríamos tanto en 
esta como en otra situación similar, si se llega a la conclusión de que el trabajo se puede perfeccionar. Nosotros no venimos a 
defender, tozudamente, un texto sin sentido; al contrario -y así lo hemos planteado en la Cámara de Representantes-, también 
estamos abiertos en caso de que se adviertan más aspectos a perfeccionar. 


De hecho, hay incluso algún artículo, como el 189, que en su primera parte, donde dice "el derecho al cobro de peajes," sería 
necesario agregarle "partidas de subsidios y subvenciones no comprometidos," para luego seguir con el texto de la Cámara de 
Representantes, que continúa diciendo: "desembolsados, afectados o enajenados por el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas." Digo esto porque consideramos importante precisar este aspecto, que estaba incluido en el texto original; parece que en 
algún momento se perdió un renglón. 


Así, también considero importante hacer otra precisión con respecto al último inciso de este artículo 189, donde hay una diferencia, 
que tampoco es sustancial, en una cifra; quisiera hacerles llegar el comentario para que ustedes puedan confirmar cuál es la cifra 
que corresponde. 


En definitiva, quiero decir que nosotros estamos abiertos a este tipo de sugerencias. 


En lo que tiene que ver con el artículo 194, hay que tener en cuenta que suspicacias puede haber siempre; de hecho, siempre las 
hay, pero yo estoy tranquilo porque en el terrenito de San Luis no voy a poner ningún puerto y tampoco pienso comprar otros 
terrenitos por la costa; somos vecinos con el señor Senador Núñez y estamos muy bien sin puerto. 


SEÑOR ALFIE.- Pero puede haber gente en la vuelta que puede comprar, no solamente está usted. 


SEÑOR MINISTRO.- Justamente, usted menciona una fundamentación, señor Senador, que nos ayuda a comprender el por qué de 
estas definiciones. 


Nosotros tenemos la intención de promover de verdad inversiones que nos permitan poner en marcha este tipo de 
emprendimientos -es decir, puertos, emprendimientos deportivos o turísticos- que generan otras actividades, algunas que son 
respaldo de la propia inversión del puerto, y otras que son de interés. Por esto definíamos distintas zonas: porque hay diferentes 
situaciones. 


En el caso de Maldonado y Canelones, claramente se trata de emprendimientos fundamentalmente turísticos y deportivos; pero en 
el caso de Nueva Palmira, es evidente que el sentido es otro. 


En el caso de Maldonado y Canelones los puntos que pueden ser aptos para el desarrollo de emprendimientos de este tipo están 
vinculados también a la propiedad de determinados predios o padrones allegados a los puntos donde potencialmente se puede 
desarrollar el emprendimiento portuario. 


Entonces, aquí el problema es que si nosotros señalamos que en determinado lugar vamos a promover la construcción del puerto y 
salimos a interesar a inversores privados y a hacer llamados en ese sentido, comprenderán ustedes que cuando el negocio 
empiece a tener posibilidades de madurar, los elementos de especulación ya habrán colocado a esos predios a un valor 
inaccesible. Esto se puede convertir en un obstáculo; la especulación puede eliminar las posibilidades de concreción del operativo. 


En este caso, lo que nosotros decimos es que hay una franja en donde estamos interesados en analizar proyectos portuarios de 
características deportivas. Y cuando nos lleguen iniciativas que reúnan las condiciones que estamos promoviendo, si en función de 
la Ley N* 17.555 ellas encajan en los planes del Gobierno, se aceptarán y se pondrá en marcha el procedimiento de elaboración del 
proyecto definitivo, que no elimina el llamado posterior. 


En cambio, si esos proyectos no llegan, no queda definido ningún punto ni se puede especular con la compra de ningún terreno, 
porque para estar seguros tendrían que comprar toda la costa. 


Se podrá compartir o no, pero este es el sentido y la razón que hemos manejado para llevar adelante esta iniciativa. 


SEÑOR ALFIE.- En mi opinión, es justamente a la inversa, porque la trasparencia y la posibilidad de evitar suspicacias se logran al 
establecer dónde se va a instalar. El señor Ministro sabe que la zona se va a valorizar. Entonces, el que sabe, compra y se 
beneficia a sí mismo, pero no valoriza la zona. Los privados no son tontos; saben hasta dónde pueden llegar y hasta dónde tomar 
una renta futura. No lo anula. Por algo toda la vida fue igual. Siempre existió esa suspicacia de decir compro acá, desarrollo un 
proyecto y después recibo esa utilidad o esa posible revalorización de las tierras que compré. Pero no en el puerto, porque allí no 
hay nada; se trata de las tierras aledañas y su foco de irradiación, por tomar si no sus palabras, por lo menos su concepto. 


En todo caso, tenemos opiniones distintas. Para mí la transparencia es lo contrario de lo que plantea el señor Ministro. 
Lamentablemente, en estas condiciones no vamos a votar el artículo, aun siendo partidarios de este tipo de emprendimientos. 


SEÑOR MINISTRO..- Fíjense, señores Senadores, que la Ley N* 17.296, de 21 de febrero de 2001, definió una larga lista... 
SEÑOR ALFIE.- Diez o trece, señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO.- Pero es una larga lista de emprendimientos portuarios diversos, algunos de los cuales, a pesar de haber 
transcurrido cinco años, no se concretaron. 


Comprendo el razonamiento del señor Senador, pero estamos en un terreno en el que habrá que ver qué da más resultados. 
Recojo su opinión favorable para impulsar este tipo de emprendimientos; veremos si podemos encontrar el camino adecuado. 


Respecto a la pregunta sobre el artículo 200, relativa a cuántas empresas de cabotaje nacional existen actualmente, debo decir que 
no estoy en condiciones de dar una cantidad exacta; sí puedo decir que son poquísimas, y mucho menos son las que tienen barcos 
en condiciones de realizar una operación. 


Este artículo, de alguna manera, representa algunos de los pasos que pudimos dar en un proceso de elaboración, con la 
participación muy amplia de actores vinculados al sector, que están muy interesados en su desarrollo. Este es un elemento de 
incentivo 


-por cierto no suficiente, pero es una señal para un camino que deberá tener otras iniciativas- tal como lo es también la promoción 
de la hipoteca para la construcción de barcos de estas características. 


SEÑOR ALFIE.- Me gustaría saber si se estaría violando algún tratado internacional. 


SEÑOR MINISTRO.- Esa duda estuvo planteada, pero nos asesoramos y no logramos ubicar que hubiera alguna limitación de ese 
tipo con relación al transporte de cabotaje. Por esa razón, limitamos el planteo solamente a eso. 


Con relación al artículo 201, en cuanto a la valoración de si es una tasa o no, adelanto que no voy a opinar. También esto tiene el 
respaldo de una fundamentación realizada por los propios servicios -incluso el jurídico- del Ministerio, por lo que es una valoración 
que tendrá que hacer la Comisión. 


En cuanto al artículo 202, aquí se combinan dos cosas. Por un lado, el trámite que autoriza a multiplicar por cuatro el monto, se 
basa en que se trataba de una cifra insuficiente. Pero además, algunos de esos trámites llegan a las empresas que operan 
internacionalmente y los montos, allí, están por encima de lo que actualmente nosotros estamos cobrando. Por lo tanto, no sé si la 
cifra a que se llegó multiplicando por cuatro tiene una explicación científica, pero tendió a colocarnos en los niveles 
internacionalmente vigentes para el cobro en la región. 


En lo que tiene que ver con el artículo 204, específicamente con el tema del peso, nos encontramos con una situación especial que 
ya explicamos en su momento en la Cámara de Representantes. El Ministerio hizo un convenio con una empresa privada para 
incorporar material de pesaje y para desarrollar aún más un sistema que es imprescindible en el país. Faltan balanzas y los 
excesos de peso que circulan en las rutas nacionales salen muy caros, a pesar de lo cual parecería que el tema del pesaje es 
secundario. Si pensamos así estamos equivocados de época, ya que esto cuesta mucho dinero. Entonces, hay todo un juego en el 
cual, como hay escasez de balanzas y como éstas están en algunas rutas y no en otras, entonces los camiones hacen kilómetros y 
kilómetros para eludir una balanza y nos rompen las carreteras nacionales y los caminos departamentales. Esto no puede ser; 
tenemos que empezar a ponerle coto. Pero cuando intentamos tomar medidas y hacer cumplir las disposiciones, nos encontramos 
con que había una pieza llena de expedientes de multas que habían sido impugnadas y se habían presentado recursos contra ellas 
por considerarse que estaban mal aplicadas. Todas eran por sobrepeso. Es decir que se extendió la moda de que todos los que se 
multaban por peso cuestionaban la multa. ¿Por qué la cuestionaban? Porque el nuevo sistema se impuso, fundamentalmente, por 
la incorporación de balanzas móviles que se sumaron a las estáticas ya existentes. Entonces, se generó un desfasaje en los 


márgenes de error que tenían un pesaje y otro. Además, mientras no se aprendió el procedimiento indicado para utilizar las 
balanzas móviles con seguridad, se generaron especulaciones porque, efectivamente, los pesajes daban diferencias, lo que a su 
vez servía de argumento para impugnar la multa. Lo peor es que el Ministerio no tenía la certificación de un organismo como el 
LATU, que determinara que las balanzas pesaban bien, por lo que el trámite terminaba en multas estancadas y demandas. Pero 
¿dónde vamos a terminar? ¿en la Justicia, discutiendo todos estos temas? La empresa, por su parte, está molesta porque 
decíamos que no funcionaba bien; pero que quede claro: no es que las balanzas de la empresa SIEMSA no funcionen bien. 


La balanza funciona perfectamente; lo que hay que hacer es que funcione bien el sistema general de peaje, empezando por pesar 
como corresponde y no de cualquier manera, para evitar este tipo de desencuentros. 


Nosotros mandamos hacer un estudio, incluso, para ver cuáles eran los márgenes de error y los técnicos del exterior que lo 
hicieron confirmaron lo que es sabido: que las balanzas estáticas tienen un margen de error mucho menor que las balanzas 
móviles, que son las que se incorporaron. Entonces, como hay un contrato -que por otra parte supera totalmente nuestro período 
de Gobierno-, vamos a realizar un instructivo sobre la forma de pesar, vamos a hablar con el LATU para que certifique ese 
instructivo y las balanzas, vamos a establecer reglas de juego absolutamente claras para todos los actores y vamos a empezar de 
nuevo. Por tanto, comencemos a multar y a perseguir las multas, de modo de desalentar a los que hoy están jugando al gran 
bonete. 


El problema es que todo eso no resuelve el bolsón de multas que tenemos; debe haber algo que nos dé la posibilidad de limpiar 
todo esto de forma de partir de una base firme y terminar con una discusión interminable de cosas pendientes que, en definitiva, no 
sirven para nada. 


En líneas generales, esta es la historia de este artículo. 


SEÑOR ALFIE.- Estoy totalmente de acuerdo con lo que dice el señor Ministro y con las consecuencias que tiene el exceso de 
peso sobre las rutas, pero yo me refería a autorizar a dejar sin efecto o a decir que si se acepta pagar, por ejemplo, el 20% de la 
multa, el resto se deja sin efecto y no se hace más nada. Entiendo que esta discusión puede ser eterna y se puede ir a la Justicia, 
pero si se quiere limpiar, se puede hacer de esta manera. De lo contrario, se puede empezar de aquí para adelante ya que no 
estaría impedido por lo que dijo el señor Ministro porque mientras hay un trámite, está pendiente y no está verificado el 
incumplimiento, por lo que no hay nadie condenado al pago. Ahora bien, si se quiere limpiar se puede decir claramente que se 
limpia todo o el 80% o que al que arregla en determinado tiempo se le limpia un porcentaje. Hay que decir las cosas en forma 
puntual y evitar todo esto. Es cierto que puede haber discrecionalidad, que en algún caso puede haber aprovechamiento, pero es 
mucho más claro. 


SEÑOR MINISTRO.- Las razones ya han sido expuestas y la Comisión tiene los elementos para decidir. Realmente, esa es la 
situación que tenemos y nuestra intención es ver cómo la superamos. 


SEÑOR HEBER.- Deseo hacer un comentario breve, que no es una pregunta, por lo que no me tiene que responder. 


Vengo siguiendo la discusión y me surge una preocupación de los comentarios del señor Ministro y del señor Senador respecto al 
artículo 201, al precio a abonar, al crecimiento de las Unidades Reajustables por los permisos, certificaciones de la autorización y a 
los instrumentos de peaje. 


Nosotros estamos en una región en la que nuestras empresas de transporte -a mí me importan las nuestras- tienen que ser muy 
competitivas y muchas veces pueden sufrir más todo este tema de precios y de multas. Simplemente, quiero decir que se tenga en 
cuenta la situación regional de otras empresas que, incluso, compiten deslealmente con el transporte nacional. 


Aclaro que estoy de acuerdo con el señor Ministro en cuanto a cuidar las rutas y el pesaje, pero simplemente quiero que se tenga 
en cuenta la situación regional de otras empresas que compiten, a veces hasta deslealmente, con el transporte nacional. En 
muchas oportunidades a estas empresas de carga nacionales no les damos la misma posibilidad con tantos controles que tienen 
que sortear. 


También estoy de acuerdo con el señor Ministro en cuanto a que tenemos que cuidar las rutas y el peso que éstas pueden soportar. 
Reitero que hay que tener en cuenta la situación regional porque nuestros camiones son los que pagan más patente e impuestos. 
Además, tenemos otro problema planteado con respecto al Banco de Previsión Social en cuanto a cómo tienen que aportar. Todo 
esto nos quita la posibilidad de competir con éxito en una región que es muy agresiva con respecto a las empresas de transporte. 


SEÑOR MINISTRO.- Este es un tema que siempre nos ha preocupado. Por un lado, tenemos que contribuir a la regulación y al 
ordenamiento de nuestro transporte, pero lo tenemos que hacer sin ceder, en una competencia que a veces se hace muy difícil. 
Hay una serie de elementos que permanentemente están incidiendo y que tenemos que controlar muy de cerca porque, de lo 
contrario se deja por el camino el trabajo de los uruguayos. Quiero decirle al señor Senador que esto lo tenemos presente. El 
camino para poder regular en forma ordenada, no perdiendo la posibilidad de perder el trabajo, es difícil. 


Por último, voy a decir unas palabras sobre el Dique de la Armada. 


La Armada tiene un proyecto -no sé si lo habrá explicado- de muelle y de instalaciones especiales para la ubicación de sus buques, 
y comprenderán que más allá de que aspiramos a que no nos salga caro, liberar muelles del Puerto de Montevideo nos resulta 
atractivo. 


SEÑOR ALFIE.- El costo no es para usted, es para la Armada; el tema es habilitarlo. 


SEÑOR MINISTRO.- Si el costo es de la Armada, sólo me va a preocupar que encaje en la idea general de desarrollo portuario que 
tenemos para nuestro país. Lo que sucede es que la Armada ha pensado que una fuente de financiamiento podía ser que por algún 
tiempo pudiera disponerse de la renta que se logre por la utilización del muelle portuario. Como acá todo el mundo está despierto, 
hice el comentario. No le puedo responder qué está previsto para el desarrollo del dique de la Armada, señor Senador. 


En lo que tiene que ver con Cerro Free Port podría decirle que no comparto exactamente la valoración que hace con respecto a la 
contribución que sería el desarrollo de la competencia desde ese punto de la bahía de Montevideo. Ese es otro tema, porque ya 
hay una serie de autorizaciones otorgadas y, además, un litigio entre la Intendencia de Montevideo y el emprendimiento que tiene 
prácticamente paralizada la situación. Por lo tanto, seguramente este será un tema que vamos a analizar pero que, hoy por hoy y 
por lo que tengo conocimiento, está muy trabado. Con respecto a los U$S 254:000.000 anunciados, debo decir que es la cifra que 
aparece en el proyecto y no está destinada solamente al emprendimiento portuario. Este emprendimiento, que se ubica en esa 
zona y que se aceptó, dándole un plazo de cuatro meses para presentar el proyecto definitivo, incluye -seguramente para respaldar 
su financiamiento- el desarrollo de otras construcciones. 


Algunas de ellas tienen que ver con la instalación de un nuevo hotel cinco estrellas con funcionamiento de casino, y con un 
emprendimiento inmobiliario de un número determinado -que ahí se define- de apartamentos o algo por el estilo. Por lo tanto, se 
trata de un emprendimiento inmobiliario y turístico además de portuario, que es o sería lo que llevaría el monto de U$S 254:000.00 
como base. Por otro lado, valoramos este emprendimiento porque además de significar un aporte y una inversión que se reflejaría 
seguramente en el trabajo del lugar, supondría el establecimiento de un polo que, a mi juicio, alentaría el desarrollo en la zona 
oeste de Punta del Este. No hay que olvidar que los últimos emprendimientos en ese balneario se han ido deslizando hacia el este, 
hacia José Ignacio y, por distintos motivos, la zona oeste ha quedado un poco frenada, por lo que un emprendimiento allí sería un 
factor dinamizador muy importante, tan importante que prácticamente el mismo día que se anunció públicamente que aceptábamos 
esta propuesta, algunos empresarios en otra zona de Punta del Este que estaban promoviendo la posibilidad de otro 
emprendimiento, nos llamaron para preguntarnos si ya estaba decidido o si ellos tenían oportunidad de presentar su propio 
proyecto, y les respondimos que sí. También nos consultaron si creíamos que podía haber dos emprendimientos al mismo tiempo y 
también les respondimos que era posible. En virtud de ello, prometieron que en los próximos días de la semana que viene se 
entrevistarían conmigo para hacer la presentación correspondiente. Todo esto me generó un gran entusiasmo, porque parecería 
que empieza a haber un conjunto de intereses aunque, desde luego, después hay que concretar los proyectos, realizar los 
llamados, hacer las adjudicaciones y poner en marcha la inversión. De todos modos, creo que este es un pasito adelante con 
respecto a lo que era lamentar que Punta del Este no tenía amarras, como está ocurriendo en este momento, en que hay un gran 
requerimiento; inclusive, vamos a licitar las amarras del propio Presidente de la República. 


En resumen, esta es la idea general sobre el tema. 
SEÑOR MOREIRA.- Voy a tratar de ser breve porque el Ministro hace cuatro horas que está respondiendo preguntas. 


Queremos dejar constancia de que compartimos -creo que en eso coincidimos todos- la común preocupación derivada del hecho 
central en este Inciso, que es la enorme distancia que hay entre las cifras que ha presentado el Ministerio en materia de 
inversiones, más de U$S 980:000.000, y los topes de ejecución que se establecen en un artículo del Inciso, que lo llevan a tener 
disponible un 55% de lo proyectado. Ello implica que no se podrán realizar muchas de las obras que están detalladas en el 
planillado, salvo que se consigan otros aportes en función de otras modalidades, por ejemplo, recursos extrapresupuestales, 
concesiones de obra pública, etcétera. Es decir que inteligentemente habrá que procurar nuevos ingresos porque, de lo contrario, 
muchas de las obras que están en el planillado no se podrán ejecutar. Entonces, si se diera la peor de las hipótesis, es decir que no 
se consiguieran mayores recursos, quisiéramos saber cuáles son las prioridades del Ministerio, o sea, cuáles son las obras que se 
ejecutan y cuáles las que se dejan de lado. Esta es nuestra preocupación, porque el Ministro señalaba, por ejemplo, en materia de 
vialidad que apenas sobraría algo si se hiciera el adecuado mantenimiento de la red que corresponde al Ministerio, que es de 
alrededor de 9.000 kilómetros. Es decir que quedarían muy pocos recursos para inversión, porque todo se destinaría a 
mantenimiento. 


Por lo tanto, insisto, desearíamos saber cuáles son las prioridades del Ministerio. 


Nos quedan dudas en cuanto al tema portuario -lo señalaba el señor Senador Alfie- en particular a esa autorización genérica en 
una extensión tan larga de bordes costeros. En realidad, me quedan dudas respecto a la constitucionalidad de ese artículo. La 
Constitución de la República en su artículo 85, inciso 9%, confiere a la Asamblea General la competencia de autorizar puertos; 
normalmente, se entendió que esa autorización se debía considerar caso por caso, no en forma genérica, y en una zona muy 
extensa, en este caso en la costa de Maldonado desde Piriápolis -prácticamente todo el departamento-, y una larga franja costera 
de Canelones. En definitiva, tengo dudas sobre la constitucionalidad del artículo. 


Todo esto, sin perjuicio de que coincidimos con el señor Ministro en la importancia que cabe asignarle a la actividad náutica y a los 
puertos deportivos, que tienen un gran aporte a la actividad turística, que en mi departamento, Colonia, se da en grado sumo. Por 
ese motivo, coincidimos en brindarle esa vital importancia para el turismo, la recreación y la generación de recursos, pero nos 
causa dudas la constitucionalidad -repito- de este artículo. 


En cuanto a AFE, imagino que no debe ser nada fácil encontrar una solución. Vemos que el artículo aprobado por la Cámara de 
Representantes está muy mejorado respecto del proyecto de ley del Poder Ejecutivo, que era mucho más genérico y que hablaba 
del modo ferroviario, de más de una sociedad anónima, mientras que ahora habla de una sola y de transporte de cargas. 


Cuando el señor Ministro compareció a la Comisión de Transporte del Senado dio cuenta de la realidad actual de AFE y sabemos 
que prácticamente es inexistente, que tiene material vetusto y vías que en algunos lados están cortadas o han sido robadas. 
Imagino, entonces, que la rehabilitación de AFE con recursos públicos debe ser absolutamente imposible. Me hubiera gustado, por 
cierto, que se estableciera cuál será el porcentaje de participación que va a tener AFE en esa sociedad anónima, pero supongo que 
si hay que invertir U$S 120:000.000 o U$S 130:000.000, los accionistas privados van a tener allí una gran mayoría y, por ende, las 
potestades decisorias. Quizás, a la postre terminemos viendo la privatización de AFE como la de PLUNA. 


Quiero referirme a cosas más concretas. Me quedan dudas en cuanto a lo que dijo el señor Ministro con respecto a la Ruta 1, 
porque veo que en el proyecto 777, cuando se describe dice: "Finalización de obras en Ruta 1. Adecuación de varios tramos a 
puentes de Ruta 1 desde colector a Libertad". Se prevé una suma de cuatrocientos y pico de millones de pesos para esto. No 
entiendo a qué se refiere con esa frase. ¿A qué puentes se refiere? Pregunto esto porque, según ha explicado el señor Ministro, el 
puente de La Barra se estaría culminando en el mes de diciembre. No sé, entonces, qué otro puente hay en ese tramo y cuál es la 
adecuación que demanda. Nos gustaría saberlo. Además, al haberse rescindido el contrato con la empresa concesionaria, 


evidentemente el Ministerio le pasa a la corporación vial el producido del peaje que, seguramente, podrá afectarse a la construcción 
de algunos de los tramos que restan en el departamento de Colonia. 


El señor Ministro habló también de una combinación de acciones entre la Ruta 1 y la Ruta 11, compensando el mayor de la Barra 
de Santa Lucía con el bajo ingreso de la Ruta 11. No sé cuál es la recaudación del peaje de la Barra de Santa Lucía, pero sí hay 
previstos recursos aquí para el tramo Colector Libertad; no conozco cuánto cuesta el mantenimiento de eso, pero parecen ser cifras 
importantes. No es posible la asignación de esos recursos o ligarlos con la asignación que hay en el Cufré. Además, una vez 
culminadas las obras que creo terminarán en Colonia Valdense ¿qué va a pasar con el tramo de Colonia Valdense a Rosario? 
Quiero aclarar que en el río Rosario hay un puente colgado que quedó hecho en mampostería y no hay carretera. 


Ignoramos si eso entra en la megaconcesión por el producido del peaje del Cufré. Además, quisiera saber qué va a pasar con el 
resto de la ruta que va desde el río Rosario a la ciudad de Colonia. La única actividad que allí vemos es el corte de árboles, que se 
viene haciendo con exasperante lentitud, y no vemos otras obras. Coincido con el señor Ministro en el sentido de que la obra a la 
que se hace referencia es esencial, no sólo para el transporte de carga, sino fundamentalmente para los flujos turísticos que van 
hasta Colonia, provenientes, sobre todo, de la República Argentina. Entonces, nos gustaría tener un panorama sobre el tema y 
saber si dentro de las prioridades o posibilidades del Ministerio está ese primer tramo hasta Rosario y el segundo hasta Colonia. 
Como interesado directo en este tema, quisiera saber si el señor Ministro tiene un cronograma al respecto. 


En cuanto al tema de los puertos, en el Proyecto 757, de la Dirección Nacional de Hidrografía, se menciona la ejecución de Obras 
de Infraestructura, los puertos determinados por la Dirección Nacional de Hidrografía y la ejecución de dragado. Se habla de 
promover el desarrollo de la actividad portuaria, comercial y turística, incentivando la participación de la inversión privada. Aquí 
también hay recursos importantes y figura Colonia con una cifra de más de $ 200:000.000. Quisiera saber si esta cifra tiene que ver 
con la obra del puerto comercial de Colonia, sobre el que el Ministro ha adelantado la voluntad de que sea el propio Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas quien lo construya. Además, en una disposición contenida en la Ley de Presupuesto anterior, la N 
17.296, se encomendaban trabajos a una consultoría para saber la viabilidad de la construcción de un nuevo puente sobre el 
arroyo de las Vacas, a los efectos de eliminar el tránsito pesado de la ciudad de Carmelo. Eso también figura allí en esa asignación 
de recursos. Es bien conocida la necesidad al respecto que tiene la ciudad de Carmelo y, aunque hay otras alternativas, 
actualmente se está desviando el tránsito pesado con un mayor recorrido. Siempre el objetivo de la localidad fue la construcción del 
nuevo puente sobre el arroyo de las Vacas. Entonces, quisiera saber si eso ha sido descartado por el Ministerio o si, por el 
contrario, está vigente y hay asignación presupuestal para ello. 


Por otra parte, debo decir que nos preocupa mucho el Puerto de Nueva Palmira. Coincido con lo que expresaba el señor Senador 
Alfie en cuanto a la importancia de que hoy se aprobaran las obras de ADM en Barranca de los Loros, que va a ser una obra de 
U$S 20:000.000, con un aporte muy importante a la actividad granelera de ese puerto de ultramar de aguas profundas, y del de 
Nueva Palmira, que ha tenido un desarrollo espectacular. Como Intendente de Colonia, viví el drama que significa la circulación de 
cientos de camiones por las calles de Nueva Palmira. Incluso, la Intendencia trabajó -y el Intendente actual también lo está 
haciendo- en la elaboración de un plan director que ya había comenzado hace unos meses. Había un grupo de trabajo, en el que 
participaba la ANP, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y la Intendencia de Colonia, para asegurar también los accesos de 
esos camiones, evitando que los mismos pasen por la localidad de Nueva Palmira. Se manejaba la posibilidad de instalar 
determinadas infraestructuras, como por ejemplo estaciones de servicio, para evitar que ese tránsito pesado ingrese a la localidad 
de Nueva Palmira. 


Me permito, además, discrepar -ya lo he hecho amablemente en otra ocasión- con las afirmaciones del señor Ministro tendientes a 
decir que el puente Colonia - Buenos Aires no es una prioridad para este Gobierno. Yo he sido un defensor de dicho Puente, y sigo 
siéndolo. Quizás en estos tiempos en los que abunda la inversión privada en el mundo, con baja de intereses y con gran circulación 
de capitales, la coyuntura ha mejorado. Me parece que en este momento, en el que el Tratado debe aprobarse por el Parlamento 
argentino, no podemos enviar desde aquí la señal de que dicho Puente no es una prioridad para el Gobierno uruguayo. 


Los argentinos, donde hay detractores, sobre todo en muchas provincias como en Entre Ríos con quien tenemos diferendos sobre 
las plantas de celulosa, aprovecharían la ocasión para desterrar definitivamente y poner en el congelador el proyecto del Puente 
Colonia - Buenos Aires, el cual tampoco tenía costos para los Estados. También veo una partida asignada a la delegación uruguaya 
de la Comisión del Puente Colonia - Buenos Aires, de $ 29:000.000, lo cual me imagino que formará parte de las obligaciones 
emergentes del Tratado. Y hacer desaparecer la delegación uruguaya sería prácticamente decir que lo descartamos de plano. 


Me parece muy buena la iniciativa de este puente que, a pesar de estar en el departamento de Soriano, va a producir efectos en el 
departamento de Colonia, en la localidad de Nueva Palmira. Además, estamos acompañando al señor Senador Lapaz con relación 
al Puente de Punta Chaparro que no sabemos en qué estado está y cómo van las negociaciones. 


Nos gustaría conocer, en cuanto los puertos deportivos, algún detalle sobre el proyecto muy importante que se ha anunciado en 
Punta del Este que creo será para cruceros y otras embarcaciones deportivas. Como decía el señor Senador Alfie, si se plantea 
utilizar U$S 254:000.000, el proyecto debe contener infraestructura hotelera y otro tipo de aditamentos, lo cual me parece bien 
porque normalmente, hacer una inversión tan enorme para un puerto no parece ser demasiado rentable. 


Por otra parte, aunque no está ligado con el Presupuesto, me gustaría saber -por curiosidad local- qué va a pasar con el puerto de 
yates de Colonia, lo cual está dentro de la competencia de la Dirección de Hidrografía, la que llevó adelante un proceso licitatorio 
que tiene como 11 años de duración, que había quedado congelado durante 6 ó 7 años y que ahora parece haberse reactivado. A 
su vez, se ha anunciado que dentro del proyecto que reaparecería ahora -que nos parece importante para la ciudad de Colonia- 
estaría la posibilidad de cambiar de lugar el Campus Municipal de la ciudad de Colonia, lo cual ha causado preocupación entre los 
habitantes del departamento. 


SEÑOR MINISTRO.- No sé por dónde empezar. Me voy a tomar una tregua, así que le voy a solicitar a la Directora de Vialidad que 
haga uso de la palabra y luego, en todo caso, haré algún otro comentario. 


SEÑORA GARCIA.- Con respecto a la pregunta sobre la Ruta 1, efectivamente al cesar la concesión y quedar el peaje disponible y 
el sustento de las obras necesarias, éstas incluyen -por eso el monto tiene importancia- no solamente la terminación del puente con 
la erogación que eso implica, sino el posterior mantenimiento de todo el tramo, dependiendo de la concesión en la cual está el 


puente. También estaba incluido un mantenimiento en el puente paralelo, es decir, el otro puente de la Ruta 1, el pasaje superior en 
Santiago Vázquez y algunas obras de arte menor, como alcantarillas. Ese es el tema de mantenimiento. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿La finalización de las obras del puente de la Barra está contemplada en esos $ 400:000.000? 
SEÑORA GARCIA.- Es lo relativo al proyecto 777. 


Por otra parte, está prevista la adecuación de las obras que la concesión no culminó en una forma correcta, es decir, obras que no 
tuvieron las condiciones técnicas de aceptación y es necesario ejecutar diferentes obras para adecuar esos tramos que no están en 
condiciones. 


Con respecto al puente que el señor Senador Moreira designó como "el puente que quedó colgado", vamos a tratar de completar la 
ruta y el puente. De hecho ya está en trámite esa licitación; esperamos que a corto plazo se pueda realizar la adjudicación y se 
empiecen las obras para terminar el acceso que corresponde al puente sobre el río Rosario. 


Consideramos que la Ruta 1 -que casi llega a Colonia- es una arteria realmente vital del país, por lo que estamos considerando 
incluir gran parte de las obras a realizar allí, más allá de lo que es el rubro presupuestal, en el contrato con la Corporación Vial del 
Uruguay, tema al que se refirió extensamente el señor Ministro. 


Con respecto al tema de Nueva Palmira, la zona de accesos y demás, ya hemos tenido contacto con la Intendencia Municipal 
correspondiente y con los organismos que intervinieron en la Comisión de Trabajo a la que se refirió el señor Senador. La 
propuesta inicial que ya se había laudado se mantiene e, inclusive, estamos incorporando la posibilidad de que las eventuales 
conexiones ferroviarias a las cuales el señor Ministro hacía mención no sean obstaculizadas por el by pass de las Rutas 12 y 21 en 
su llegada a Nueva Palmira. 


SEÑOR MINISTRO.- Realizando un repaso de lo expresado, queremos manifestar que lo que queremos priorizar como obra vial es 
el colector perimetral con sus rutas auxiliares, las Rutas 1 y 11 consideradas como un sistema -como bien interpretó el señor 
Senador- y el corredor Este-Oeste que abarca Río Branco y Colonia -no cortamos la llegada a ese departamento-, las derivaciones 
a Fray Bentos y eventualmente a Nueva Palmira. A Fray Bentos porque allí ya hay puente y lo podemos utilizar y a Nueva Palmira 
porque, como hemos coincidido todos, por suerte se trata de una alternativa. 


Con respecto al puente Colonia - Buenos Aires no podemos decir que se va a realizar en este Período de Gobierno. Esto no es 
posible porque no están resueltos los problemas políticos, porque no está resuelta la ecuación económica -más allá de los cambios 
que ha habido en el mundo- y porque tampoco están resueltas algunas de las observaciones técnicas que se hicieron en su 
momento y que todavía no se han superado. 


Seguramente el puente Colonia - Buenos Aires será una gran obra y hasta yo desearía que la vida me diera la oportunidad de 
poder ser alguien que tuviera alguna relación con su construcción. Pero lo que intento explicar es que el país perdió quince años - 
por lo menos quince años- en el desarrollo de un programa estratégico que lo ayudara a crecer e integrarse por haber apostado 
únicamente a la construcción de dicho puente. En este sentido hay algunas anécdotas que comentan los técnicos internacionales y 
los delegados internacionales de las Comisiones que se crean a raíz de todos estos temas de infraestructura y que no nos hacen 
gracia ni nos hacen sentir cómodos, por la forma absolutamente obsesiva en que se defendía, como única opción, una alternativa 
que se demoró en el tiempo, frenando todo el desarrollo de la infraestructura del país. 


Compartimos valoraciones que aquí se han hecho respecto a que debemos tratar de hacer un gran esfuerzo para no seguir 
perdiendo más tiempo. Cuando madure la condición para ese puente, se construirá, porque no hay oposición al puente porque sí; 
simplemente, hay una realidad que amenaza con que se pueda prolongar quince, veinte y treinta años paralizado, lo que, desde el 
punto de vista de la infraestructura del país, significa -sin decidirlo- quedar excluido del proceso de integración en América Latina. 


SEÑOR MOREIRA.- Pero, ¿por qué va a excluir otros proyectos, si no tendrían costos para el Estado? Puede explotar más 
alternativas. 


SEÑOR MINISTRO..- El señor Senador no me puede decir eso. Está hablando un Senador que fue Intendente de Colonia, y me 
siento tentado a preguntarle: ¿por qué no trabajó más por el Puente Colonia-Buenos Aires? ¿Por qué no lo concretaron entonces? 
¿Por qué no consiguieron el financiamiento? No es verdad que está; no es verdad que no le sale nada al Estado. Lo cierto es que 
los cálculos que se hicieron con relación al puente no permitían el financiamiento mediante concesión de obra pública y había que 
buscar otros caminos. Esa es la verdad. 


SEÑOR MOREIRA.- También es cierto -hablando sinceramente- que en este Parlamento, el Tratado estuvo siendo discutido 
durante casi dos años; evidentemente, cuando se aprobó y pasó a la República Argentina, las condiciones políticas habían 
cambiado sustancialmente y ya no había voluntad política de llevarlo adelante. En realidad, no sé si eso es tan así, porque nunca 
tuvimos la oportunidad de comprobarlo; por ello, simplemente, lo reivindico como una opción. Pero, reitero que acá el proceso fue 
interminable y algo similar ocurrió en Argentina porque, cuando llegó el proyecto, ya habían cambiado las circunstancias políticas y 
no había ninguna voluntad. 


SEÑOR MINISTRO.- Por mi parte, propongo al señor Senador hacer un esfuerzo para concretar lo más rápidamente posible la 
opción con la que estamos todos de acuerdo y, mientras, vamos madurando la otra alternativa. Con relación a ella, da la impresión 
de que hay una coincidencia extendida, tanto a nuestro nivel como a nivel argentino, según las noticias que recibimos del vecino 
país. Las respuestas son promisorias; entonces, hagamos esto y, mientras tanto, la situación irá madurando. Finalmente, el tiempo 
tendrá la respuesta. 


SEÑOR MOREIRA.- Lo que digo al señor Ministro es que no lo descarte así, de plano. 


SEÑOR MINISTRO.- No lo descarto, señor Senador, simplemente, digo que no es prioridad. Porque tampoco creo en esos 
anuncios -que se repitieron reiteradamente- de que se iba a invertir U$S 1.000:000.000 y se iban a crear 5.000 puestos de trabajo; 
es claro que, al escuchar todo eso, la gente se iba a Colonia pensando en asentarse, esperando esos puestos de trabajo que 


todavía estamos esperando, por decirlo así. No me sumo a esos anuncios de fáciles soluciones. Por eso dije, con claridad -aunque 
no para descartar nada-, que no esperen ese puente. 


El señor Senador hizo referencia a que la consideración de habilitación de puertos debe hacerse caso por caso. Por mi parte, ya 
aludí al artículo 248 de la Ley N* 17.296, de 21 de febrero de 2001; allí puede verse que se habilitaron en patota. Entonces, lo que 
proponemos es un instrumento o mecanismo, por los motivos que ya hemos desarrollado aquí y que no vamos a repetir para no 
aburrir a los señores Senadores. 


Con relación al tema de AFE, hay que decir, efectivamente, que hubo modificaciones al artículo que proponíamos. Los señores 
Senadores estiman que se mejoró el artículo y, si es así, bienvenido sea. Por nuestra parte, consideramos que esa disposición nos 
permite recorrer el camino que tenemos pensado intentar recorrer; en definitiva, esto demuestra que tenemos una actitud abierta 
para perfeccionar y ajustar lo que sea necesario. 


Por otro lado, se preguntaba sobre el peaje de la Ruta 1 y cuánto recaudaba. La respuesta es que recauda unos 4:500.000 al año. 
Es una cifra importante; es el segundo peaje del país. Esto, desde luego, se recauda por parte de la Corporación Vial y, en 
principio, va a Rentas Generales. En cuanto a algunas de las obras que la ingeniera ha relatado las tendremos que enfrentar con 
los presupuestos, el actual y el que viene; y algunas otras obras, como -específicamente- la terminación del puente, vamos a recibir 
partidas adicionales para poder culminarlas. Esperamos no haber hablado de más cuando dijimos que los vamos a invitar, antes del 
31 de diciembre, a inaugurarlo. Creemos que está ya encaminada la obra, que se ha avanzado sustancialmente y todo parece 
indicar que, efectivamente, vamos a poder terminar la obra ahora. 


Voy a referirme a los dineros que estaban previstos para puertos. 


En primer lugar, hay una definición en el sentido de que la terminal de pasajeros de Colonia va a ser construida por la 
Administración Nacional de Puertos, con recursos propios. En el puerto de Colonia hay mejoras de otro tipo que se van a impulsar, 
al igual que en los puertos de Juan Lacaze y Carmelo, y la parte de Nueva Palmira que está reservada para actividades deportivas 
y recreativas. Es decir: hay una serie de emprendimientos que va a tomar a su cargo la Dirección Nacional de Hidrografía, en el 
mejoramiento y rehabilitación de viejas obras portuarias que, si no se mantienen, se van deteriorando y cuesta muchísimo más caro 
reparar. 


En cuanto a Nueva Palmira, efectivamente, tenemos una gran expectativa al respecto y consideramos que las obras portuarias 
deben ir acompañadas de un plan de ordenamiento de la franja portuaria, donde se tendrá que perfeccionar, incluso, el 
funcionamiento de la zona franca, la propia franja portuaria, sus controles y demás, así como, desde luego, todo lo que tiene que 
ver con la ciudad, los accesos, la circulación, la playa de estacionamiento, etcétera. No podemos hacer grandes cosas -como es la 
definición que todos coincidimos en hacer de Nueva Palmira-, sin hacer obras y realizar inversiones acordes. Tampoco 
prometeremos que vamos a cambiar el mundo de un día para el otro. Pero haremos esfuerzos para ver si, gradualmente, podemos 
ir avanzando en el mejoramiento de una situación, que es cierto que a veces genera una cierta confrontación entre la población de 
Nueva Palmira -que se ve jaqueada por los camiones y por la carga- y la realidad de un puerto que está pidiendo paso. Por eso es 
que pedimos que se amplíe la franja con capacidad portuaria de Nueva Palmira, porque los emprendimientos portuarios, estatales y 
privados, que se hicieron a través del mecanismo de zona franca están empezando a molestarse entre sí y están limitando las 
posibilidades de expansión de estos emprendimientos. Por ejemplo, hay proyectos de ampliación, de prolongación de muelles, que 
presentan la dificultad de que, si se prolongan para la derecha, molestan a unos; y si se prolongan para la izquierda, molestan a 
otros. Justamente, esto también es parte del Plan Director que tenemos que tener en cuenta en Nueva Palmira. Pero, como la 
potencialidad de Nueva Palmira no se agota en este emprendimiento de Barranca de los Loros -que el señor Senador Alfie 
mencionaba-, sino que hay nuevos interesados, estamos procurando habilitar una franja más amplia, incluso, incorporando la 
propia cabecera potencial del puente Chaparro-Brazo Largo. Es parte de la explicación que nos ayuda a comprender el porqué de 
este tipo de definiciones que vamos impulsando. 


Con respecto a Maldonado, recién expliqué -no sé si el señor Senador lo registró, pues volvió a preguntar sobre el tema- las 
características: dije que es un puerto con 500 ó 600 amarres como mínimo y un máximo de 1000, con una terminal de cruceros - 
que vienen muy bien a Maldonado- y otros servicios. Además, del otro lado de la calle y ya en predios particulares, pero en la zona 
de influencia del Puerto, está el hotel con servicio de casinos y un emprendimiento inmobiliario que está esbozado con 
construcciones de alta calidad. Eso es lo que redondea la base de inversión de 254:000.000. 


SEÑOR MOREIRA.- En ese punto estaba enclavado el Hospital Marítimo, pues es esa zona de terrenos que está sobre la costa, es 
decir, de la Ruta Interbalnearia hacia el mar. 


SEÑOR MINISTRO.- Efectivamente, es de la Ruta Interbalnearia hacia el mar. No sé si ahí estaba enclavado el Hospital Marítimo, 
porque no conozco la historia. 


SEÑOR MOREIRA.- Sí, es así; ahí hubo un proyecto que quedó abortado en un momento; seguramente, ese es un lugar 
privilegiado. 


SEÑOR MINISTRO.- Es posible que sea ahí y coincide con la Punta del Chileno. Además, es una zona que tiene condiciones de 
profundidad bastante adecuadas para un emprendimiento de estas características. 


En fin; este es el proyecto de Maldonado, que tiene que ver con la idea que se presentó por la Ley N* 17.555; ahora, nosotros 
establecimos las condiciones para que se concrete la oferta. Obviamente, después la analizaremos. Si bien la ley nos autoriza a la 
adjudicación directa, porque documentan ser propietarios de los terrenos, no descartamos y más bien nos inclinamos a que se 
haga un llamado donde se establezca un mecanismo por el cual, quien mejore la oferta, pueda disponer de los terrenos con una 
cotización del valor de los terrenos previamente establecida y que va a figurar en el pliego si es que el emprendimiento se concreta. 
Esa es la idea que tenemos. 


SEÑOR MOREIRA.- Queda claro que no siempre los inversores van después del anuncio, porque en ese caso compraron la tierra 
y presentaron la iniciativa. Eso me ha sucedido muchas veces, por lo que puedo afirmar que hay gente que primero invierte, 


después lanza la iniciativa y tiene una ley que permite que se le dé un puntaje especial. Así también funcionan las cosas. En este 
caso, fue previo. 


SEÑOR MINISTRO.- El señor Senador sabe -porque me ha escuchado- que desde el 1” de marzo, en todos lados, sin mencionar 
una sola zona, he venido repitiendo la necesidad del puerto alternativo, porque no queríamos cambiar el puerto histórico de Punta 
del Este por los fundamentos que esgrimíamos, etcétera, etcétera. 


Puedo afirmar que hay otras zonas de Maldonado que también tienen proyectos. En algunos casos nos presentaron terrenos que 
jamás sospechamos que pudieran existir, pero sin embargo los hay. Ahí están picando las propuestas. Desde luego, tenemos 
conocimiento de este emprendimiento porque la propuesta concreta se presentó hace dos meses o más; no recuerdo la fecha con 
exactitud. Sin embargo, mantuvimos la reserva del lugar hasta ahora, cuando la resolución del Poder Ejecutivo está dando el 
derecho al inversor que tiene la iniciativa. Es fundamental manejar estos temas con reserva porque, si no, se genera una situación 
en donde es muy difícil separar a los que están buscando la oportunidad de los que están dispuestos a arriesgar. En fin, es una 
valoración general. 


Por último, está el tema de los proyectos para Colonia y Marina del Sacramento. 


Me voy a referir al tema de Colonia en general. Quiero decir que soy un gran hincha de Colonia, lo fui cuando el señor Senador 
Moreira era Intendente y lo sigo siendo, porque es un lugar realmente espectacular que tiene el país, pero tiene enormes 
posibilidades y potencialidades que debemos explotar. Tenemos que tratar de desarrollar algunos lugares que hoy ya son 
naturalmente de turismo. 


Con respecto al tema del estadio no sé nada, no tengo nada que ver y, además, nadie me lo planteó; pero en lo que tiene que ver 
con la Marina del Sacramento -que es un viejo proyecto y, como usted dijo, ya estaba adjudicado y demás- tenía problemas porque 
había cuestionamientos ambientales en cuanto a la preservación de la zona. Hemos procurado que se superara este problema 
para lo cual el actual Intendente de Colonia ha realizado gestiones para superarlo y para que se dieran garantías suficientes para 
que se pudiera llevar adelante este emprendimiento. Creemos que hemos reunido las condiciones para habilitar la realización de 
este emprendimiento que, por suerte, acompañaría a otros proyectos que están madurando en Colonia y que van a ser muy 
interesantes. Hemos pasado el tema al Tribunal de Cuentas, porque nosotros entendimos que tenía que considerar si estas 
modificaciones que se han incorporado -cumpliendo con los requerimientos de medio ambiente- son elementos que están 
contemplados en la vieja intervención que este Tribunal tuvo cuando, por primera vez, adjudicó el proyecto. Por lo tanto, vamos a 
esperar los resultados, porque el Tribunal tiene 30 días para realizar este procedimiento pero, nuestra inclinación es adjudicar este 
proyecto para que, rápidamente, se ponga en marcha esta obra. 


Queremos ser consecuentes con esto de tener en cuenta la opinión del organismo de contralor porque para eso está, aunque 
también tenemos que considerar otras responsabilidades que hay que ejercer como velar para que el cumplimiento de los contratos 
no se transforme en goles en contra, en demandas contra el Estado que después terminamos pagando todos. También tenemos 
que procurar cumplir con otro tipo de obligaciones que la ley nos establece. Una demostración de que estamos atentos a la 
intervención del Tribunal de Cuentas es que, en este caso, aun en la duda -porque éste ya había intervenido en la primera 
adjudicación-, hicimos el pase correspondiente. 


SEÑOR MOREIRA.- Hace aproximadamente seis años con gran fanfarria se hizo un lanzamiento del proyecto, se tiraron bengalas 
y, recuerdo que no tenía autorización ambiental. Este es un proyecto de alto impacto ambiental y, evidentemente, hay que ser muy 
cuidadoso, porque está en medio de la ciudad, en una bahía muy baja. Me tranquiliza que el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Ambiente haya intervenido y que cuente con la autorización ambiental, cosa que ignoraba. Sin duda que este 
proyecto va a ser un aporte para el turismo náutico del departamento de Colonia. 


SEÑOR MINISTRO.- Se hicieron algunas observaciones ambientales y frente a esas observaciones buscamos una forma para 
garantizar los riesgos que se alertaban. Cumplimos con esta etapa, está a consideración y, si todo sale bien, tendremos un 
emprendimiento importante. Quiero aclarar que si no hemos hecho ningún anuncio -ustedes habrán observado que no lo hemos 
manejado públicamente- es porque queremos anunciar las cosas cuando están. 


SEÑOR DA ROSA..- Simplemente voy a formular una pregunta y, después, dos planteos breves. 


Dentro del Presupuesto advertimos que permanece un programa -que, sin duda, es muy importante para el tema del país interior, 
digamos, el de tierra adentro- que es el relativo a la caminería rural, que se mantiene a través de un sistema de convenios entre las 
Intendencias Municipales y el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. A través de este programa, el Ministerio anualmente 
transfiere una partida a cada Gobierno Departamental y éstos ejecutan una cantidad de kilómetros de caminería previamente 
determinada en dicho convenio. 


Lo que nosotros advertimos o planteamos es si se ha previsto o se ha conversado sobre la posibilidad de destinar -lo mismo hemos 
preguntado a representantes de la Oficina de Planeamiento y Presupuesto-, dentro de esos convenios, alguna partida -dentro de 
las limitaciones de rubros que sabemos que existen- a los efectos de disponer de algún mecanismo de renovación o de adquisición 
de maquinaria vial. Pregunto esto porque sabemos que se trata de un problema generalizado, prácticamente a nivel de todo el 
interior del país; después del transcurso de una equis cantidad de tiempo, si no se lo renueva y se incorpora nueva maquinaria, se 
va produciendo un inexorable deterioro del parque vial. Esta es, concretamente, la pregunta. 


Por otra parte, quiero hacer dos planteos muy sencillos referidos a determinada problemática que hemos advertido, sobre todo hoy, 
cuando se ha hablado bastante aquí de hasta dónde los recursos presupuestales dan y hasta dónde va a ser necesario adoptar 
restricciones, cosa que ha ocurrido siempre en el Ministerio. 


Estos planteos tienen que ver, por un lado, con la importancia que tiene en el norte del país -en particular, en el departamento de 
Artigas- la posibilidad de restauración de la Ruta 30 o de la Ruta 4. Cualquiera de las dos tiene una importancia fundamental 
porque lo que se advierte -hace poco visité y recorrí el departamento de Artigas- es la preocupación por el hecho de que hoy la 
Ruta 30 se encuentra en un estado de deterioro importante -en algunos tramos, no en todo su recorrido- y la Ruta 4 también tiene 
sus problemas. Por lo tanto, resulta esencial pensar cómo conectar al departamento, es decir, no dejar al departamento de Artigas 


de alguna manera desconectado del resto del territorio nacional. Creo que este es un aspecto que debe ser considerado dentro de 
las prioridades en materia de mantenimiento por parte del Ministerio. 


Por otro lado -el planteo está referido también a la Dirección de Vialidad-está lo relativo a la llamada Ruta 6, que es un tipo de ruta 
a la que se le llama así pero que, en realidad, es una sucesión de caminos departamentales. El problema es que desde que se 
construyó el puente sobre el Río Negro -el llamado "Puente del kilómetro 329", que fue proyectado inicialmente como ferroviario y 
después se terminó construyendo como puente carretero-, tenemos el puente, que es nuevo, pero resulta que la ruta tiene la 
enorme dificultad de su mantenimiento. 


Naturalmente, soy consciente de las limitaciones de rubros y lo comprendo porque, además, lo he vivido personalmente. Pero lo 
que sí creo es que es el momento para que el Ministerio estudie la posibilidad de que, definitivamente, todo el tramo de la Ruta 6 
pase a ser jurisdicción nacional, del Ministerio. ¿Por qué? Porque cada vez más, en función de la construcción del puente, se la 
encara como una ruta nacional. Por ejemplo, hay empresas del servicio de transporte de pasajeros que se quejan, desde que se 
terminó el puente, de que no pueden cumplir con un servicio normal por un problema de mantenimiento de la ruta. 


Además, tenemos el problema de que hay un buen tramo de la ruta dentro del departamento de Durazno que no es de jurisdicción 
nacional, sino de la Intendencia de ese departamento, así como también hay un tramo pequeño dentro del departamento de 
Tacuarembó que tiene el mismo problema, es decir, está bajo jurisdicción de la Intendencia de Tacuarembó. Entonces, el gran 
problema es que muchas veces esos tramos no tienen los niveles de mantenimiento del resto de la ruta, lo que dificulta 
considerablemente su mantenimiento en estado normal, digamos, de transitabilidad en toda su extensión. 


No estoy planteando que se haga ya un gran trabajo de mantenimiento y restauración de toda la Ruta 6; mi intención es apuntar a 
un aspecto formal: unifiquemos un criterio, terminemos con esa sucesión de tramos de competencia departamental y hagamos que 
la Ruta 6 sea de jurisdicción nacional, como cualquier ruta que conecta a varios departamentos del país. 


SEÑOR MINISTRO.- Voy a comenzar por el final. 


El señor Senador Da Rosa no plantea que hagamos de inmediato una gran obra en la Ruta 6, pero hemos recibido propuestas en 
el sentido de que, por ejemplo, construyamos un puente que una Capilla del Sauce con Sarandí, que costaría doce o trece 
millones. Entre una cosa y otra, nos vamos formando una idea de lo difícil que es abordar todos estos problemas. 


El punto es que tenemos una lista muy larga de problemas a resolver, pero recursos muy escasos. Es cierto lo que dice el señor 
Senador: es necesario alargar la lista, pero también habría que ampliar los recursos. 


Por supuesto, vamos a estudiar lo que plantea el señor Senador. Obviamente, no vamos a poder hacer el puente, pero sí veremos 
cómo abordar el mejoramiento de algunos tramos de la ruta para resolver este problema de la mejor manera posible, siempre 
dentro de lo razonable. 


En cuanto al problema de la Ruta 4, debo decir que hoy no tenemos respuestas. Tendríamos que ver cuál es la situación y si 
estamos en condiciones de mejorar ese tramo. En cambio, sí tenemos respuesta para el problema de la Ruta 30. Este es un viejo 
problema. La Ruta 30 tiene un tramo pendiente. Hemos llamado a la empresa -empresa que, por otra parte, tiene muchas 
concesiones adjudicadas- y le hemos planteado la reparación de ese tramo como una cuestión fundamental, pues se viene 
postergando desde hace muchos años. Por cierto, este planteo lo hemos hecho en términos de que la resolución de este problema 
determina el relacionamiento entre el Ministerio y la empresa. Así están planteadas las cosas. Aprovecho esta oportunidad para 
dejarlo en claro, porque después se entra en ese terreno de negociaciones en el que si no se llega a los resultados esperados, 
tenemos que procurar que se cumplan las obligaciones. 


De modo que, respecto al tema de la Ruta 30, nos han anunciado que el lunes próximo comenzarán los trabajos de mantenimiento. 


Para ser absolutamente transparente, también debo explicar a los señores Senadores que con esa misma empresa, en relación 
con otras obras, tenemos algunos problemas relacionados con el retraso del pago de certificados. Si bien esto no tiene nada que 
ver con el añejo problema de la Ruta 30, los señores Senadores saben que cuando se encara este tipo de negociaciones, la 
situación no es la misma para el que está absolutamente al día que para el que tiene algo pendiente. 


En síntesis, estas son las dificultades y estas son las decisiones que hemos tomado. 


Con relación al tema de la maquinaria, todos los Intendentes han coincidido en que es necesario un esfuerzo para renovarla. 
Podemos entrar en detalles de las conclusiones comunes que hemos recibido y adelantar que no se requiere de partida 
presupuestal de reserva. Seguramente, se tendrá que habilitar un sistema de "leasing"-tema sobre el que ya estuvimos hablando 
con el Presidente del Banco de la República-, con destino a la renovación de flota de transporte. Queremos restablecer un sistema 
que en su momento dio buen resultado, a los efectos de impedir que la flota se deteriore y pase de moda. Del mismo modo 
abordaremos la renovación de la maquinaria para las Intendencias Municipales. En este tema todos los Intendentes han estado de 
acuerdo. 


Termino con un último comentario -porque el señor Senador Moreira nos hizo una pregunta al respecto y se nos olvidó contestarla- 
acerca de los $ 29:000.000 de la Comisión del puente. Pasa lo siguiente; la Comisión sigue existiendo y las obligaciones 
binacionales también. No obstante, hemos dispuesto que esos recursos que ya estaban reservados, se utilicen, en menor medida, 
en el mantenimiento de la información y de las obligaciones de la Comisión y, en mayor medida, en los trabajos de apoyo que 
necesitamos desarrollar para el Puente Chaparro - Brazo Largo. Queda entonces, aquí, legalizada esta transposición de recursos. 


SEÑOR LAPAZ.- Hemos llegado prácticamente a las cinco horas de presencia del señor Ministro y de todo su equipo en esta 
Comisión, cosa que valoramos. 


Realmente, sobre la información acerca del enlace internacional Punta Chaparro en Soriano, con Zárate - Brazo Largo en 
Argentina, quiero decir que los lugareños ya lo están llamando "Treinta y Tres Orientales" y creo que será un lindo nombre para ese 
puente internacional, teniendo en cuenta la cercanía con el lugar del desembarco de los Treinta y Tres Orientales... 


SEÑOR MINISTRO.- El problema es qué van a decir del otro lado... 
SEÑOR LAPAZ.- Salieron desde Argentina y cruzaron al Uruguay, así que creo que el nombre estaría bien. 


Justamente, hablando de la Argentina, una de las interrogantes es saber qué dice el Gobierno argentino acerca de este enlace vial. 
En el Senado habíamos solicitado la conformación de una Comisión binacional que, seguramente, funcionaría en la órbita del 
Ministerio de Relaciones Exteriores. Nos gustaría conocer la opinión del señor Ministro al respecto, así como su idea de que el 
tema se maneje a nivel de la Comisión Administradora del Río Uruguay que, como es una comisión binacional, sería suplantar 
dicha comisión binacional -como la de Colonia - Buenos Aires- por CARU para este puente entre Punta Chaparro y Zárate - Brazo 
Largo. 


Otra interrogante que queríamos plantear es si hay recursos previstos en el presupuesto para la gran transversal nacional Ruta 14, 
desde Mercedes a La Coronilla, en Rocha, cortada en varios de sus tramos y en pésimo estado de conservación. ¿Cuáles son las 
razones de esta pregunta? Si consideramos a la red vial del Uruguay como a un abanico que parte de Montevideo hacia el lejano 
Norte, los extremos Oeste y Este no están unidos, desintegrando las comunicaciones transversales y haciendo a veces mucho más 
cómodo viajar al Sur para llegar al Norte. La Ruta 14, por otro lado, uniría a Brasil y a Argentina a través de nuestro país, 
especialmente, a esos dos súper polos que son San Pablo y Buenos Aires y también llevaría al futuro e inminente puerto de aguas 
oceánicas y profundas de Rocha, cuando Montevideo ya no da para más por falta de calado y los arrastres sedimentarios del 
Paraná. 


Por otro lado ¿hay previsiones para el super tráfico que deviene del megafenómeno maderero, sobre todo en lo que a reglamento 
de tránsito y seguridad en las carreteras refiere? 


Además, ¿está prevista la construcción de mini represas al estilo de la levantada décadas atrás en Paysandú -ideada por el 
ingeniero Soudriers- con alcances para el riego y la electricidad zonal en Paso Chingolo? 


¿Está prevista en el presupuesto la construcción de piscinas públicas para los pueblitos que no tienen ríos o arroyos cercanos 
como, por ejemplo, Young, Palmitas o José Enrique Rodó? 


Por su parte, el restablecimiento de AFE, nos recuerda la época en que el Presidente de la Comisión, señor Senador Vaillant, 
estuvo al frente del organismo y en más de una oportunidad se pudieron realizar convenios para que las estaciones de los trenes 
pasaran a manos de la Intendencia. 


Creo que la Intendencia de Soriano fue la que mejor trató las estaciones de los trenes, transformándolas en casas de la cultura y 
haciéndose cargo, lógicamente, de algunas deudas ya existentes, así como de los gastos del momento. Recuerdo al señor Ministro 
que AFE ha sido notificada por la Intendencia de Soriano por unas deudas importantes en materia de Contribución. 


Otro tema que queríamos plantear es el que está relacionado con las balanzas. A nivel de las distintas rutas aparecen lugares en 
donde iban a quedar las balanzas que han quedado como mudo testigo de algo que se ha intentado realizar pero que todavía no se 
ha logrado. 


Quisiéramos saber si hay alguna previsión en el presupuesto por el tema del SUCTA, que siempre ha dado mucho que hablar a 
nivel del Congreso de Intendentes y que si generaba ganancias permitía a las Intendencias lograr determinado tipo de 
exoneraciones para las inspecciones vehiculares. 


Recién se estaba haciendo referencia al tema del "leasing" de máquinas para el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y al 
respecto me gustaría saber si en el Presupuesto hay alguna partida destinada a banco de repuestos, de forma que los Municipios 
logren repuestos para sus máquinas. También habría que buscar la forma de uniformizar la marca de las maquinarias porque ese 
es uno de los grandes problemas de las Intendencias, ya que se van comprando distintas marcas, lo que hace difícil conseguir los 
repuestos cuando las fábricas cierran. Muchas veces hay que lograr una interconexión entre las Intendencias para ver si alguna 
tiene una máquina desarmada en desuso que permita obtener repuestos para otras. 


En cuanto al tema de rutas, puedo decir que este fin de semana estuvimos transitando por la Ruta 20, en el departamento de Río 
Negro, entre la Ruta 3 y Pueblo Greco, y realmente es lamentable su estado. Yo me comprometí a traer esta inquietud a esta 
reunión de la Comisión para pasar el alerta por la cantidad impresionante de piedras sueltas que hay en la carretera y por la 
cantidad de parabrisas que se rompen en ese tránsito. 


También hemos planteado en varias oportunidades la necesidad de iluminación de cruces de rutas, que sirven para dar seguridad 
al tránsito, y seguramente en el Presupuesto debe haber prevista una partida con ese fin. 


Se hizo un trabajo muy bueno en la Ruta 2 hasta Cardona, pero no se ha continuado hasta Rosario, por lo que desearíamos saber 
si está previsto hacerlo. 


También se está trabajando en la Ruta 21 desde Nueva Palmira al Norte hasta Arenal Grande, pero quisiera saber si después va a 
continuar hasta Dolores. Supongo que esto se haría con la ampliación de una licitación o llamando una nueva, pero pregunto si hay 
alguna partida destinada a eso. Increíblemente, esa Ruta 21 se corta en la ciudad de Dolores y la progresiva no continúa. Al llegar 
a esta ciudad está el mojón 319 y al salir está el 323, pero no se sabe cuál es el recorrido que tiene la Ruta por dentro de Dolores. 
En más de una oportunidad hemos hecho este planteamiento, pero no se sabe por qué lugar de la ciudad de Dolores se transitó 
para sumar cuatro kilómetros. 


SEÑOR MINISTRO.- Yo no lo hice. 


SEÑOR LAPAZ.- Seguramente que no, porque hace muchos años que están, pero lo puede hacer en este Gobierno. Además, a 
veces se piensa en gobernar para diez años y la construcción del puente Colonia Buenos Aires puede llegar a esa cantidad de 
años. 


La Ruta 24, desde la Ruta 2 hasta casi Tres Bocas, está muy bien, pero luego se termina, ya que cuando va rumbo a la conexión, 
pasando por el entronque al ramal de San Javier para salir a la Ruta 3, ha quedado sin nada. 


El Puente Mercedes, sobre el Río Negro, Ruta Nacional N* 2 -puente para el que hemos propuesto el nombre de Francisco Mario 
Ubillos-, fue reparado y está teniendo problemas; insisto en que nuevamente se ha roto una parte de este puente. 


Quisiera saber qué va a hacer el Ministerio con el viejo puente Santa Lucía, si va a quedar allí como mudo testigo de la historia o se 
podrá sacar y llevar para algún otro lugar a fin de darle utilidad. 


También quiero señalar que el muelle de Villa Soriano fue reflotado y le falta agua y luz; tal vez por ahí, en esa tarea de turismo, el 
próximo miércoles 9 cuando el Gobierno esté en Villa Soriano le pueda llevar una buena noticia sobre el muelle. 


También hay que destacar la erosión que existe en la isla ubicada frente a Mercedes, así como también la que hay en la zona de 
Villa Soriano que es importante y le está quitando tierra. 


La Ruta 12, entre Nueva Palmira y Cardona, cada vez está en peor estado debido al tránsito pesado de camiones y no sé si está 
previsto tomar alguna medida. 


La Ruta 55 es un tanto especial; es la que va desde Ombúes de Lavalle, sale a la Ruta 2 y después sigue desde Palmar a la Ruta 
3. Justamente, ese pequeño tramo, que está en Río Negro, no lo atiende nadie y, lamentablemente, es una ruta de acceso 
importante para el complejo turístico de Palmar. 


Después tenemos la Ruta 105, que une Palmitas con la Ruta 14, que la atiende la Intendencia de Soriano pero que, a mi juicio, 
tendría que pasar a la órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Le agradezco al señor Ministro la deferencia que ha tenido, habida cuenta de lo avanzado de la hora. Me gustaría escuchar alguna 
respuesta a las preguntas que he planteado -ya que están todas relacionadas- en el sentido de si están previstas en el 
Presupuesto. 


SEÑOR MINISTRO.- Voy a hacer llegar a la Mesa una hoja que tiene tres artículos. Uno faculta al Poder Ejecutivo a incrementar 
los montos referidos a la función en virtud de la evolución de los ingresos del Gobierno Central, a que pueda levantar los topes sin 
tener que esperar a la Rendición de Cuentas. La otra disposición tiene que ver con el funcionamiento del personal de particular 
confianza, inspectivo y demás que nosotros necesitamos para cumplir con algunas tareas que acá mismo se han mencionado, y el 
otro artículo apunta a analizar la obligación que tienen determinados emprendimientos de colocar balanzas para, justamente, 
reforzar el sistema de pesaje que necesitamos llevar adelante. Me refiero a empresas, emprendimientos e instituciones del Estado 
que tienen un manejo de carga muy importante y que estratégicamente podrían colocar algunas balanzas para que sea posible 
verificar con qué peso salen los camiones a la ruta. 


SEÑOR COURIEL.- Voy a ser extremadamente breve, señor Ministro. Quisiera saber si el artículo sustitutivo que refiere a los topes 
y las otras disposiciones tienen costo o no, porque si lo tienen pueden requerir Mensaje Complementario 


SEÑOR MINISTRO.- Ninguno de los artículos propuestos tiene costo. Nosotros hemos procurado limitar nuestras sugerencias e 
iniciativas a lo que creemos debe tenerse en cuenta en esta etapa de consideración del Presupuesto. 


En lo que tiene que ver con la modificación de los topes, por cierto que nos resulta de mucho interés, pero reitero que no tiene 
costo. 


VARIOS SEÑORES SENADORES.- Tienen costo. 


SEÑOR MINISTRO.- No tienen costo en sí, aunque puede tenerlo en el momento en que el Poder Ejecutivo resuelva hacer 
ejercicio de su facultad. 


Hemos realizado estudios y creemos que la CARU, que es una Comisión binacional, tiene la potestad y la competencia para poder 
intervenir en emprendimientos, como puede ser ese puente. Por lo tanto, me parece que allí tenemos un camino que nos puede 
ahorrar tiempo. 


Por otro lado, también entendemos que la Ruta 14 es muy importante y diría que después de estas prioridades que hemos 
establecido, junto con la 26, se colocan en el norte como rutas fundamentales en el proceso de completar la trama vial del país y 
apuntar a la comunicación Este-Oeste, que no es sólo un problema del Uruguay sino también nuestro para con los países vecinos, 
es decir, en cuanto a la integración. Evidentemente, hay recursos previstos para determinados tramos de la Ruta 14, pero como eje 
no está prevista porque, entre otras cosas, esa Ruta incluiría el puente que recién mencioné sobre la Ruta 6, que tiene un costo de 
alrededor de U$S 13:000.000. Es una obra que puede ser muy importante para el país, pero hay que empezar por algo y por ello 
establecimos determinadas prioridades. 


Entiendo que es necesario examinar y promover otros emprendimientos portuarios en el país; inclusive, hasta dónde podemos 
utilizar mejor el Puerto de La Paloma. Digo esto, no porque comparta lo que dijo el Senador en cuanto a que el Puerto de 
Montevideo no da para más ya que, a mi juicio, da para mucho más y tiene margen para hacer dragado a mayores profundidades. 
Además, hemos aprendido que no necesariamente ese término tan utilizado de "puerto de aguas profundas" es lo que define el rol 
que puede cumplir un puerto. Precisamente, hace pocos días visitamos Hamburgo y vimos que, a pesar de no ser un puerto de 
aguas profundas, es uno de los más grandes del mundo y el principal puerto en contenedores. Inclusive, el Puerto de Montevideo y 
las modificaciones de la Ley de Puertos de 1990 se inspiró, en buena medida, en la ley de puertos que estaba vigente en 
Hamburgo. Quiere decir que no podemos seguir eternamente corriendo detrás del puerto de aguas profundas, porque en esa 
materia hay muchos puertos en el mundo que van a sacarnos ventajas. Nosotros debemos profundizar en el rol que tenemos como 
un puerto distribuidor de carga en toda una región, y Montevideo tiene mucho para dar en ese sentido. Esto no entra en 
contradicción con que el Puerto de La Paloma tenga mucho para dar, y no como ahora que tenemos algunos muelles que se 
estaban deshaciendo y se están reparando, y otros que todavía siguen aterrados porque están para parar arena. 


Hemos realizado algunas reuniones, inclusive con las Comisiones parlamentarias, para tratar el tema de la seguridad en el tránsito 
y estamos promoviendo un proyecto -no voy a entrar en detalles ahora- donde apuntamos a cambiar algunos elementos que 
creemos vitales para tener éxito en un tema del que todos hablan y muchos lloran lágrimas que, a veces, nos parecen de cocodrilo. 


La verdad es que la dispersión de esfuerzos no necesariamente nos permite avanzar y tener resultados. Hay muchas cosas por 
hacer, empezando por la educación, teniendo una entidad rectora y reguladora del tránsito en el país. 


En lo que tiene que ver con SUCTA, debo decir que por cierto no da ganancias y, por tanto, las Intendencias nunca reciben nada; 
pero he recibido a SUCTA sin ninguna posibilidad de influir sobre ello, porque antes de que se terminara el Período anterior de 
Gobierno renovaron la concesión con ella hasta después de este Período. Entonces, salvo que se cumpla con ese anuncio que 
hacen los señores Senadores de que, a lo mejor, voy a estar 10 años en el Ministerio, no voy a tener ninguna chance de modificar 
el funcionamiento de SUCTA, aunque tengo muchas observaciones respecto a lo que no funciona y a lo que el país necesita. 


El leasing de maquinarias incluye, por supuesto, repuestos y con los intendentes hemos analizado los temas que mencionó el 
señor Senador respecto a las necesidades de aunar esfuerzos para no comprar de cualquier modo. 


En cuanto al puente viejo de Santa Lucía, quiero decir que hay que tenerlo en cuenta en la Ruta 11, en la medida en que ese 
sistema se ponga en funcionamiento y podamos liberar los recursos del mantenimiento de esas dos rutas, dedicarnos a un puente 
que es fundamental para seguir fortaleciendo la red vial del país de cara a la integración. 


Por otra parte, las piscinas no son ocupación de este Ministerio y a lo sumo, en algún convenio podremos colaborar con alguien. 
Pero repito que ellas están a cargo de otra Cartera y no de la nuestra. 


En cuanto al tema del riego, de Villa Soriano y su erosión, le voy a pedir al señor Juri que nos dé una breve explicación. A su vez, le 
voy a ir nombrando las rutas a la señora García y ella pondrá título. 


SEÑOR LAPAZ.- Seguramente el Director de Hidrografía habrá de agregar el tema del dragado del Río Negro, del puente de 
Mercedes y el muelle de la Concordia en el Río Uruguay. 


SEÑOR MINISTRO.- Nos viene bien hablar de esos temas porque es como un ensayo para el día 9, a ver cómo van en el estudio. 


SEÑOR JURI.- Respecto al Río Negro debo aclarar que la Dirección Nacional de Hidrografía y el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas están apostando fuertemente a la habilitación de su navegabilidad. En ese sentido, hemos resuelto el tema de una 
concesión para su dragado que estaba paralizada y hemos acordado su reinicio, a tal punto que la obra se está ejecutando en este 
momento desde el kilómetro O en el Río Uruguay hasta el kilómetro 55 en la ciudad de Mercedes. Se están dragando los distintos 
pasos que están anegados del canal navegable del Río y el contrato hecho con el concesionario prevé que la obra esté terminado 
para diciembre de este año, es decir, para el mes próximo. Por lo tanto, tendremos habilitada la navegación del Río Negro en todos 
esos 55 kilómetros. 


Dentro de este marco y en virtud del tema que estamos estudiando en forma conjunta con la Intendencia, el Ministerio de Turismo y 
Deporte y otros Ministerios, estamos pensando que el Río Negro tiene grandes posibilidades para el desarrollo del turismo náutico, 
en particular porque se produce -especialmente en verano- una gran concentración de embarcaciones deportivas, 
fundamentalmente argentinas, en la boca del Yaguarí, que es uno de los brazos de desembocadura del Río Negro en las cercanías 
de Villa de Soriano. La intención de la recuperación de la navegabilidad es hacer ingresar esas embarcaciones a navegar hacia el 
interior del río, hacia Villa de Soriano y hacia la ciudad de Mercedes. Por lo tanto, en materia portuaria también estamos apostando 
a la readaptación de estos muelles -Villa de Soriano y Mercedes- para recibir esa operativa. En particular, en Mercedes estamos 
estudiando instalar a muy breve plazo un nuevo boyado para producir lugares de amarre de embarcaciones, frente al antiguo 
muelle Comercio de la ciudad. También vamos a ir estudiando, en común acuerdo con la Intendencia de Soriano, la rehabilitación 
de la zona terrestre circundante para convertirla en un paseo portuario náutico con mutuos aportes, tanto de Hidrografía como de la 
Intendencia, que realcen la calidad del lugar, que es muy interesante desde el punto de vista turístico. En el caso de Villa Soriano, 
hemos recibido en forma reiterada las demandas con respecto a los grifos de agua y de enchufes. Aclaro que hay agua en el 
muelle y al menos existe una canilla disponible. En cuanto a la electricidad, sólo hay para iluminación; el hecho de que no se haya 
dispuesto electricidad para suministro de embarcaciones es debido a razones de seguridad, ya que no tenemos gente nuestra en el 
lugar y estamos procurando acordar con la Intendencia algún tipo de convenio mediante el cual nosotros hagamos la instalación y 
la Intendencia opere la seguridad diaria. 


Con respecto a la erosión en la zona de la islita en la localidad de Villa de Soriano, ya hemos enviado técnicos -yo he ido 
personalmente al lugar- y estamos estudiando la posibilidad de llevar a cabo algunas obras de conservación de la rivera en la zona 
más erosionada de la punta. A su vez, ya hemos realizado un relevamiento completo batimétrico de la zona comprendida entre la 
islita y el muelle de Villa de Soriano, lo que nos va a permitir pensar, a más largo plazo, en las posibilidades de desarrollo portuario 
en esa zona. Actualmente, el muelle de madera que tiene la Villa no es ni siquiera un muelle, ya que es simplemente un puente de 
acceso a un pequeño muelle que hay en la punta. Ese puente de acceso, en el que se pretende poner la electricidad, en realidad 
no es atracable, entonces, el tema de la electricidad allí es poco útil, por lo que habría que pensar en otro tipo de recomposición 
portuaria que vamos a estudiar en este período. 


SEÑOR LAPAZ.- ¿Y la erosión de la isla de Mercedes? 


SEÑOR JURI.- Dicha erosión es, como en todas las islas, un fenómeno natural. Es decir que no podemos estar impidiendo el 
avance natural de la recomposición. Las islas tienen una forma dinámica, se van formando por depósitos y por erosiones y van 
cambiando de forma a lo largo del tiempo. De todos modos, el caso de su vinculación urbana y sus usos desde la isla de Mercedes, 
implica -ya desde hace muchos años se han hecho diversas obras de protección de la costa- que, naturalmente, se esté haciendo 
un seguimiento con respecto a su evolución y a las necesidades de alguna nueva conservación. 


Con respecto al tema del riego, la Represa de Chingolo hace poco tiempo fue concedida a privados para riego. Eso está 
funcionando así y ya se ha terminado, o se está terminando la conexión eléctrica para los sistemas de la represa. Se trata de una 
represa construida hace varios decenios en el medio del campo. Además, hace unos cuantos años existía una ley que impedía el 


llenado, es decir que el Estado había renunciado a llenar la represa. Eso se ha revertido y se ha dado en concesión a privados que 
van a producir riego en una amplia zona del área circundante. 


En materia de riego hay otros temas que tenemos previsto analizar y algunos tienen que ver con áreas de riego que son propiedad 
de Hidrografía pero que están funcionando con poco interés como, por ejemplo, en Soriano, la Colonia Tomás Berreta ubicada 
cerca de Fray Bentos. Ahí hemos hecho contacto con el Instituto de Colonización a los efectos de ver la posibilidad de reactivar y 
hacer más eficiente el uso de la tierra. En realidad, depende de los usuarios la posibilidad de usar un sistema que está pronto y 
construido desde hace muchos años, estando operativo en cualquier momento. Esas son las obras sobre las que consultaba el 
señor Senador y sobre las que no tengo otra información para brindar. 


SEÑOR LAPAZ.- ¿Hay posibilidades de recuperar el Muelle en La Concordia? 


SEÑOR JURI.- El viejo muelle Aldao está en absoluta ruina. En realidad, construir ese muelle de madera, si hubiera necesidad de 
uso, se podría pensar. Pero no está en nuestros objetivos inmediatos ya que más que reconstruir hay que construir un muelle 
similar. En La Concordia también estamos viendo el tema de problemas de erosión. Inclusive, hemos propuesto a la Intendencia 
Municipal una tarea en conjunto de recarga de arena de zonas que han sido erosionadas y, justamente, anteayer mantuve una 
reunión con el Intendente Municipal para ver si eso lo podemos hacer a fines de diciembre a efectos de que esté pronto para la 
temporada de verano. 


En materia de las demás obras portuarias, no voy a agregar nada ya que el señor Ministro se refirió a ellas. No se descarta que es 
un tema prioritario para la Dirección de Hidrografía, sobre todo el desarrollo de una política portuaria realmente actualizada y en 
función de un programa más importante de desarrollo del país. 


SEÑORA GARCÍA.- En cuanto a las rutas que mencionó el señor Senador, en principio, todas ellas están en la propuesta inicial y 
están consideradas en mayor o menor medida. Naturalmente, esto depende del marco de restricción que estamos considerando y 
porcentualmente o proporcionalmente puede sufrir alguna alteración la toma de actitudes respecto a ellas. No obstante podemos 
decir que sobre alguna de ellas sí ya estamos tomando medidas. 


El tramo de la Ruta 21 al que se refirió el señor Senador tenía una licitación desde el año 2003 con un mantenimiento de 
emergencia y está en condiciones preocupantes. Hemos tratado de iniciar -y lo vamos a hacer- a través de la Regional una acción 
de mantenimiento mayor para poder dar tiempo y adelantar una licitación donde ya se resuelva definitivamente el tema y se 
complete el tramo de la Ruta 21. 


Con respecto a la Ruta 105, es verdad que está teniendo mucho tránsito de camiones por lo que tenemos un problema de deterioro 
muy importante. Se había pensado un mantenimiento mayor y que por problemas de asfalto se ha dilatado un poco. Pero 
pensamos que si no se puede encarar una obra de mayor envergadura, sí hay que pensar en un mantenimiento mayor a corto 
plazo. 


La Ruta 12, que está saliendo de Nueva Palmira, es muy importante, con un grado de preeminencia razonable, o sea que es de 
esperar que podamos tomar en este quinquenio una acción sobre los primeros tramos. 


Sobre la Ruta 14 el señor Ministro ya hizo alusión. En cuanto al puente de Mercedes podemos decir que efectivamente tiene 
problemas en las puntas y hay una orden de servicio para que la empresa lo vaya a reparar y esperamos que esto se accione 
rápidamente. 


En cuanto a la Ruta 20, como el señor Senador conoce, estamos accionando en este momento las obras en tres puentes que están 
en el otro tramo. Es una inversión que estamos haciendo en el Coladera, Sánchez A y B. 


Estos van a seguir siendo sumergibles pero con un ancho mucho mayor porque era muy peligroso para el pasaje de maquinarias y 
demás. El otro tramo va a tener un mantenimiento dado que el Regional ya estaba alertando sobre el problema de la piedra en la 
ruta. 


En cuanto al plan de seguridad en centros poblados, lo hemos iniciado con fuerza y no solamente refiere a la iluminación sino 
también a las sendas peatonales, etcétera. La idea es que en cada centro poblado se estudie el pasaje de una manera consciente 
para tratar de minimizar los problemas de interacción entre los que utilizan las rutas. 


En lo que tiene que ver con la preocupación del señor Senador por el pasaje de Dolores, debemos decir que misteriosamente ese 
tramo deja de ser nacional entre la entrada y la salida de la ciudad. Esa es la razón por la cual el trazado debería estar definido por 
la Intendencia Municipal y no por vialidad. 


SEÑOR LAPAZ.- ¿Qué ocurre con la Ruta 24? 


SEÑORA GARCÍA.- La Ruta 24 también estaba incluida. El tramo al que se refiere el señor Senador tiene menos tránsito que el 
resto de la parte en la que se realizaron obras. 


SEÑOR LAPAZ.- Queda pendiente la respuesta de si se habían realizado contactos con Argentina por el enlace vial. 


SEÑOR MINISTRO.- En la información preliminar hicimos referencia a este tema. No sólo ha habido contactos sino que también se 
han dado respuestas favorables de parte del Ministerio de Planificación de Argentina, lo que inclusive está documentado en las 
instancias del programa IRSA que, justamente, es el programa de integración regional. También ha realizado declaraciones 
públicas el propio embajador de Argentina en el Uruguay confirmando estas definiciones. 


Lo que ocurre es que los empresarios interesados en la inversión utilizaron las leyes argentinas y uruguayas para presentar la 
iniciativa privada. Entonces, ¿qué ocurre? Que eso vale en Uruguay y en Argentina pero, ¿cómo hacemos para aplicarlas en los 
dos países a la vez? Da la impresión que vamos a tener que encontrar, con la participación de CARU, un instrumento diferente que 
permita que se expresen las ofertas, los intereses, y se puedan adjudicar las obras sin tener que recurrir a las leyes que son 
específicas a cada uno de los países. 


En los intercambios que hemos mantenido han aparecido algunas noticias históricas que refieren a que el propio Gobernador de 
Entre Ríos ha sido un firme partidario de este emprendimiento. Hemos manejado la posibilidad de establecer contacto para la 
colaboración no solo a nivel de los Gobiernos nacionales sino de los Gobiernos provinciales y departamentales. En realidad, 
estamos esperando la oportunidad adecuada, incluso para promover el tema en la propia CARU. Creemos que se trata de un tema 
bastante auspicioso y no queremos cometer el error de plantearlo en un mal momento; por eso estamos esperando el momento 
para abordarlo con la fuerza que el proyecto merece. 


SEÑOR LAPAZ.- Cuando la Comisión Administradora del Río Uruguay estuvo en la Comisión de Medio Ambiente, la Presidenta 
confirmó que el proyecto estaba siendo estudiado por una Subcomisión de CARU. 


SEÑOR MINISTRO.- Nosotros todavía no hemos pasado oficialmente la documentación a CARU y cabe señalar que los equipos 
que a nivel de la delegación uruguaya están manejando el tema, están vinculados con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Pero la nueva integración de CARU también ha tomado en consideración una serie de asuntos, todos juntos, por lo que estamos 
tratando de ayudarlos y apoyarlos, en lugar de tirarles todo encima. 


En definitiva, creo que están muy bien dadas las condiciones para poder salir adelante con este proyecto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del señor Ministro y de todo su equipo, por haber compartido con nosotros 
estas agradables horas. 


La Subcomisión de Audiencias de la Comisión de Presupuesto Integrada con Hacienda queda convocada para mañana a la hora 9. 
Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 23 y 31 minutos.) 


linea del nie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


